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REPRODUCCION FOTOGRAFICA 


— El General MARIANO GO- 
MEZ MUÑOZ nos remite la siguien- 


te sugerencia: 


En la Revista correspondiente 
alo mes de mayo actual. aparece el 
fallo del Concurso fotográfico del 
año 1981 al que han concurrido, 
sexún parece, fotografías mux diver- 
sas pero con un denominador eo- 
mún de calidad técnica y belleza 
aerondutica. 


Supongo que tanto de estas, co: 
mo de otras publicadas con anterio- 
ridad en nuestra Revista, habrán 
quedado los negativos depositados 
en esa Redacción, negativos que una 
vez ulilizados en la revista no parece 
que rindan ningún beneficio. Por 
ello y crevendo que sería útil y con- 
veniente su explotación y difusión 
poniéndolos al deance de cualquier 
miembro u organismo de nuestro 
Ejército interesados en poseer algu- 
na de dichas fotografías, sugiero que 
dichos negativos se depositasen en el 
Servicio Potográfico y Cartográfico 
del Aire (Aeródromo MVMilitar de C. 
Vientos) para que fueran incluidos 
en sus catálogos, posibilitando así su 
reproducción y difusión a diferentes 
formatos y tamaños. 


— Normalmente no tenemos los 
negativos de las fotos que nos en- 
vian. Sin embargo es posible atender 
los encargos que nos hagan nuestros 
lectores, de aquellas fotos de las que 
dispongamos negativos o diapositi- 
vas, bastando para ello, que nos soli- 
citen el tamaño de la reproducción 
de la fotografia publicada en esta 
Revista, la cual se encargara a un 
laboratorio publico a cargo, conto es 
logico, del solicitante. 








cartas al director 





HELICOPTERO M.B.B. Bó-105 


— Desde Madrid, JOSÉ FRAN- 
CISCO SANCHEZ ANDRES solicita 
aclaración sobre unas noticias publi- 
cadas en esta. Revista: 


Con relación al artículo apare- 
cido en el n? 494 de su Revista de 
Aerondutica y Astrondutica, en la 
Seción de “Industria Nacional, y 
referente a la construcción por 
CASA del helicóptero alemán 
M.B.B. BO-105. desearía me aclarase 
los siguientes puntos: 


a) Según mis informes, CASA 
sólo se dedica al montaje de los 
helicópteros M.B.B. Bo-105, los cua- 
les han sido construidos en Ale- 
mania. ¿Es esto cierto? ¿O tal vez 
CASA fabrica algunos o todos los 
componentes? De ser así ¿qué 
grado de participación en la fabri- 
cación tiene CASA? 


b) Al parecer, existe un error en 
el número de adquisición o de en- 
trega de la versión Bó-105,GSH, ya 
que el mámero de adquisición de 18 
unidades no coincide con la suma 
de entrega que Vdes. dicen en el 
artículo (1 en 1981, 4 en 1982 y 
14 en 19583 = 19 unidades). 


c) Lamento diferir en las entregas 
que Vdes. aseguran para el 
11-XIU-S1, ya que según mis imfor- 
mes, para el 26-X1-81, las FAMET 
habían recibido: dos Bó-105.LOH 
(ET-138/HR.153-17 y ET-160/ 
HA.I5) v un B6ó-105.ATH  fel 
ET-301/HA 15-19). Y no esprobable 
que en un mes Se havan recibido 
nueve unidades más. 

— Contestamos con mucho gusto 
a sus preguntas: 


a.— No es cierto que CASA rea- 
lice únicamente el montaje de los 
helicópteros Bo-105, puesto que 
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ra 


fabrica algunos de los componentes 
de los mismos, como puertas, bode- 
ga de equipos, etc. 


b.— Efectivamente, existe un 
error en el número de entregas a 
llevar a cabo durante 1983 de la 
versión GSH, siendo trece y no 
catorce, como se indicaba. 


c.— Sus informes no son correc- 
tos, ya que, con fecha 26 de no- 
viembre de 1981, habían sido entre- 
gados diez helicópteros a las 
F.A.M.E.T. Estas son lás que, lógica- 
mente, deciden, tras la recepción de 
los aparatos, su destino y utiliza- 
ción, por lo que no es posible infor- 
marle acerca de dichos puntos. 





RECTIFICA CION 


— La División de Logística del 
EMA, remite la siguiente rectifica- 
ción a su contestación —publicada 
en la Revista núm. 497, correspon- 
diente al mes de mayo de 1982— a 
unas preguntas sobre la selección pa- 
ra el ascenso en la escala ITA, que 
aparecieron en esta Sección. 


“y o 
— En el punto 1. debe decir: 
“Transitoria Cuarta...” en lugar de 
Transitoria Tercera. 


- El punto 2 debe finalizar: 
* artículo decimonoveno de la Ley 
51/1969”, en lugar del artículo de- 
cimotercero de la Ley 51 11969, 
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SUECIA 


NUEVO AVION DE CAZA SUECO. 
Esta composición fotográfica” con 
una maqueta, nos muestra al nuevo 





avión sueco de caza que va a susti- 
tuir al JA-37 VIGGEN, Construido 
así mismo por la Soab-Scania, será 
polivalente. Se denomina “JAS” y 
sus mandos serán electrónicos. 





GRAN BRETAÑA 


PROTECCION DE: HELICOPTE- 
ROS. British Aerospace (BAe) está 
sometiendo a prueba un equipo que 
desvía los proyectiles teleguiados. 
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camente 


Material y Armamento 


buscadores de objetos que irradian 
calor lanzados desde la tierra contra 
helicópteros. 


Los proyectiles siguen automáti- 
las radiaciones infrarrojas 


emitidas por objetos calientes que, 
en el caso de los helicópteros, signi- 
fican los motores. 


El equipo interferente proyecta- 
do y construido por el Dynamics 
Group de ABe en Bristol emite ra- 


- diaciones infrarrojas desde una fuen- 


te contenida en un conjunto cilín- 
drico de obturador de forma tal que 
interfieren con los circuitos infrarro- 
jos de la parte delantera del proyec- 
til y lo desvía. de su objetivo. Las 
emisiones de este equipo le brindan 
protección total al helicóptero. 





SEÑAL DE ALARMA DE TENDI- 
DO DE CABLES. Un equipo perfec- 
cionado por British Aerospace 
(BAe) brinda un aviso inmediato de 
la presencia de cables aéreos, que 


ocasionan, según estima, el 10 por 
ciento de los accidentes ocurridos a 
aviones de vuelo bajo. 


En una pantalla de 50 mm, que 
se instala fácilmente en el tablero de 
instrumentos de los aviones, se indi- 
can los cables y su disposición, en 
forma de línea de puntos. BAe ma- 
nifiesta que el sistema es económico 
e interesará tanto a la aviación civil 
como militar, 


El nuevo sistema, creado para he- 
licópteros, fue sometido a pruebas 
por el ejército británico en varios ti- 
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pos de helicóptero, pero resulta 
igualmente adecuado para aviones. 


El equipo se presentó en la Ex- 
posición de Helicópteros y Equipos 
Militares, celebrada en Andover, al 
sur de Inglaterra, del 22 al 25 de 
julio. (LPS). 


FRANCIA 





PRIMER MIRAGE 2000 DE SE- 
RIE. El pasado 7 de junio de 1982 
fue enviado a las instalaciones de la 


firma DASSAULT-BREGUET, en 
Bordeaux-Merignae, el fuselaje del 
primer “MIRAGE 2000” de produc- 
ción en serie que pasó a la cadena 
de montaje final donde se le acopla- 
rán los planos y la unidad de cola. 


Et Ejército del Aire francés reci- 
birá este avión en el próximo mes 
de noviembre. 


A A O A 





VISTO BUENO AL “ATLANTIC 
NUEVA GENERACION”. El Minis- 
tro francés de Defensa ha comunica- 
do a ta Casa “Aviones Marcel 
Dassault-Breguet Aviation” su deci- 
sión de lanzar la fase de industriali- 
zación y producción en serie del 
avión “Atlantic de la Nueva Genera- 
ción'”” cuyos prototipos dieron sus 
primeros vuelos en mayo de 1981 y 
en marzo de 1982. 


Este avión es una evolución del 





Breguet 1150, pero lleva un sistema 
de armas completamente nuevo, ba- 
sado en la más moderna tecnología, 
en todo lo referente a detectores y 
explotación de datos digitales . 


A E AA 





ESTADOS UNIDOS 


NUEVO AVION DE RECONOCI- 
MIENTO DE LOCKHEED. Nuevo 
avión de reconocimiento que se en- 
cuentra en estudio en la casa LOCK- 
HEED. Va propulsado por cuatro 
“turbo-ramjets””, o sea, Cuatro tur- 
bopropulsores que funcionar ían co- 
mo tales a baja velocidad, pero que 
al aumentar ésta pasarían a fun- 


cionar como estato-reactores, 





La velocidad de crucero del avión 
se estima que será de Mach 5; el 
combustible será metano líquido y 
alcanzará una altitud de 35.000 
metros (más de 100.000 pies). Su 
célula será de titanio con sus bordes 
de ataque de “'Inconel” que es un 
acero resistente al calor. 
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Este es uno de los proyectos que 
estudia la LOCKHEED para aviones 
con velocidades de Mach 4 a 
Mach 8. Otros llevarán, como com- 
bustible, oxfgeno líquido. 


AAA 





MOTORES PARA EL B-7. El avión 
norteamericano de bombardeo estra- 
tégico B-1 va propulsado por cuatro 
motores F-101-GE-102 de General 
Electric de más de 15.000 Kgs. de 





empuje cada uno. Estos motores son 
una versión mejorada del primitivo 
F-101-GE-100 ya que la investiga- 
ción continuó, a despecho de la can- 
celación del programa B-1 por el 
Presidente Carter, en 1977, 


A A A 





HELICOPTERO BLACK HAWK DE 
SIKORSKY. En  Farnborough-82 
presentó Sikorsky uno de sus heli- 





cópteros BLACK HAWK, con unos 
soportes exteriores que le permiten 
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| Material y Armamento 


llevar todo tipo de cohetes, misiles, 
minas, armas anti-carro, cañones y 
depósitos suplementarios de com:- 
bustible. 


A 


PROYECTO DE HELICOPTERO 
AVANZADO DE SIKORSKY. Pro- 
yecto de Sikorsky de helicóptero 
avanzado para el Ejército de Tierra. 





El XH-59A-ABC lleva dos motores 
turbo-ejes T-700, de General Elec. 


tric y un motor auxiliar en la cola, 


con hélice de propulsión trasera. 


PRIMER VUELO DEL TIGERS- 
HARK. El nuevo caza de la Nor- 
throp, TIGERSHARK, en el mo- 
mento de despegar para su primer 
vuelo, el pasado día 30 de agosto, 
en la Base Aérea de Edwards en 
California. 





En el vuelo que duró 40 minutos 
el avión alcanzó 1,04 de Mach a 
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13.000 m. de altitud. Va propulsado 
por un motor F404, de General 
Electric de 17.000 libras de empuje 
y su velocidad máxima es de 2 
Mach, 


ANEP TR 





RADAR PARA EL F-18. Sistema 
de Radar para el avión de intercep- 
tación y ataque al vuelo F-18 '“'Hor- 
net” que está siendo desarrollado 
por la casa HUGHES, por encargo 
de la McDonnell. 





Ha sido diseñado para que facili- 
te la información necesaria para el 
guiado de los misiles “Sidewinder” 
y “Sparrow” de interceptación; para 
la puntería del cañón de 20 mm, 
así como para toda clase de armas 
de ataque de vuelo. 


, 


E 


UNION SOVIETICA 


SUPERBOMBARDERO RUSO. El 
Secretario de las Fuerzas Aéreas de 
Estados Unidos, Sr. Orr, ha declara- 
do ante un Subcomité del Congreso, 
que la versión soviética del avión 
norteamericano de bombardeo 


Rockwell B-1, es ligeramente mayor 
que éste y que ya hace tiempo que 
tenían noticias de que estaban fabri- 
cando dicho avión de bombardeo. 
Por su parte, el Jefe de Estado Ma- 
yor de la USAF, General Allen, ha 
dicho que estima que el nuevo bom- 
bardero soviético, que en Occidente 
se conoce por el Ram-P, estará en 
estado operativo para el año 1986 y 
que se fabricarán, probablemente, 
un centenar de ejemplares, 


Por otra parte, la capacidad de 
los rusos de sacar nuevas versiones 
de aviones norteamericanos no pare- 
ce agotarse ahí. Se tienen noticias, 
también de un avión Sukhoi de ata- 
que al suelo muy similar al A-10 de 
la Fairchild Republic. Se denomina 
Su-25. En Ramenskoye se encuen- 
tran también en pruebas en vuelo 
los nuevos cazas Ram-K, Ram-L y 
Ram-J. 
qq A AAA A E Y A A O tr NINA] 


INTERNACIONAL 


POSIBLE FABRICACION DEL 
A-320. La mayor expectación, en el 
sector civil, en Farnborough-82 se 
centró en el posible anuncio en fir- 
me por AIRBUS INDUSTRIES del 
avión de 150 plazas A-320. 





Los fabricantes norteamericanos 
reaccionarán en consecuencia si ese 
anuncio se produce. Mientras tanto, 
en Farnborough volaron los 757 y 
767 de BOEING así como el com- 


petidor europeo de este último: 
el A-310. 
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BRITISH AEROSPACE CONTRA- 
TISTA PRINCIPAL DE LA SONDA 
ALLEY. La ESA designó a la divi- 
sión Space and Communications de 
British Aeroespace Dynamics Group 
omo contratista principal para la 
preparación y producción del ve- 
ículo europeo Giotto, que inter- 
eptará al cometa Halley en 1986. 
os subcontratistas principales son: 
AEG-Telefunken y Dornier (Alema- 
ia Federal); Thomson-CSF y SEP 
Francia); FIAR, Laben y Galileo 
Italia); BTM y ETCA (Bélgica); 
okker y TDP (Holanda); LM Erics- 
son (Suecia) y Contraves (Suiza). El 
brograma costará aproximadamente 
31 millones de dólares. 





l Oceano Indico visto desde el Satélite 
indio INSAT 





NTREGA DEL CHALLENGER. El 
egundo transbordador espacial, de- 
ominado Challenger, fue entregado 
al Centro Kennedy en julio. Ha sido 
ealizado con la célula de ensayos 
estructurales OV-099 y homologado 
bara 100 operaciones en el espacio. 
Pesa casi uma tonelada menos que el 
olumbia y puede llevar una tripula- 
ión de 7 personas (sin asientos 
yectables). Con respecto al Colum- 
ia, ha sido aumentada la potencia 
le los motores principales, los ins- 








trumentos han sido mejorados y las 
teselas de protección térmica en la 
zona .del sistema de propulsión 
reemplazadas por un revestimiento 
menos frágil y de menor peso. Estas 
modificaciones serán hechas en el 
Columbia ulteriormente, por lo que 
el Challenger será el único vehículo 
disponible para la ejecución de la 
mayor parte de las operaciones pre- 
vistas en 1983. 


E 


JOHN YOUNG, COMANDANTE 
DEL TRANSBORDADOR ESPA- 
CIAL “COLUMBIA”. El comandan- 
te del transbordador espacial “Co- 
lumbia'” John Young, con su traje 
espacial, dirigiéndose a realizar una 


de las fases de entrenamiento consis- 
tente en comprobar los sistemas de 
seguridad de “salida de emergencia” 
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que le hubiera permitido abandonar 
la cabina del transbordador en el 
supuesto de cualquier avería surgida 
durante la “cuente atrás” previa al 
lanzamiento de la nave Columbia. 





CONTRATO DEL SATELITE 
FRANCO-ALEMAN DE TELEVI- 
SION. El contrato del satélite fran- 
co-alemán de televisión fue firmado 
finalmente a mediados de julio, aun 
cuando los trabajos de preparación 
comenzaron hace ya cierto tiempo 
merced a una financiación provisio- 
nal. Los costos generales de desarro- 
llo, integración y “experimentación 
han sido estimados en 520 millones 
de marcos (precio fijo, valor de julio 
de 1980) pero los efectos de la in- 
flación harán que este monto sea de 
unos 700 millones de marcos. Estos 
costos serán repartidos a partes igua- 
les entre Francia y Alemania, y cu- 
brirán la fabricación de dos satélites 
(TDF-1 para Francia, TV-SAT para 
Alemania) y de piezas de recambio 
en catidades suficientes para la cons- 


trucción eventual de un tercer satéli- 


te. Los satélites serán entregados en 
febrero y abril de 1985. 





El Satélite de Televisión EKRAN de la 
URSS 
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- Astronautica 


EL SISTEMA DE TRANSPORTE 
ESPACIAL DE LA NASA. Es el 
presente operacional después de ter- 
minado el programa de ensayos, que 
se llevó a cabo casi normalmente. El 
quinto vuelo del transbordador per- 
mitirá colocar en órbita los satélites 
SBS-3 de Satellite Business Systems 
y Anik-E(5) de Telesat Canada. Se 
efectuará probablemente en noviem:- 
bre y por primera vez se utilizará la 
etapa superior PAM-D de McDonnell 
Douglas. 


Prosigue el montaje del lanzador europeo 
ARIANE 3 


. 





UNA ESTACION ESPACIAL TRI- 
PULADA ES EL PROXIMO PLAN 
DE LA NASA. James M. Beggs, Ad- 
ministrador de la Agencia, ha mani- 
festado que, para asegurar su prima- 
cía en el espacio, los Estados Uni- 
dos tienen que marcar un nuevo 
rumbo en el programa espacial, diri- 
gido a hacer mejor uso de las posibi- 
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lidades del transbordador. 


“Creo que el paso más lógico que 
podemos dar ahora es el de estable- 
cer una presencia tripulada perma- 
nente en baja órbita terrestre””, ex- 
plicó. “La creación de una estación 
espacial tripulada cubriría ese objeti- 


sr 


vO . 


Había tres factores que hacían 
que fuera una estación espacial el 
paso más tógico en la evolución del 
programa espacial de los Estados 
Unidos, indicó Beggs: su fundamen- 
tación en las posibilidades del trans- 
bordador espacial; su utilidad para 
la ciencia espacial, la exploración, el 
desarrollo de la tecnología, las apli- 
caciones espaciales y la seguridad 
nacional; y su visibilidad y perma- 
nencia como presencia de los Esta- 
dos Unidos en el espacio. 


Beggs señaló que el programa del 
transbordador espacial era en su ori- 
gen un proyecto que preveía tal es- 
tación espacial. 


“Hace ya más de diez años”, di- 
Jo, “se proyectó un sistema total en 
el que el transbordador transporta- 
ría en misiones de rutina cargas a 
una estación de ese tipo. Hoy se 
piensa en una estación que cumpli- 
ría muchas funciones. Haría la fun- 
ción de laboratorio científico, y de 
instalación espacial de operaciones 
para el montaje, reabastecimiento y 
servicio de satélites, además de servir 
para el relanzamiento de naves espa- 
ciales a órbitas superiores. Y, por 
supuesto, desempeñaría una función 
en la defensa nacional”. 


Mediante la utilización de la de- 
tección remota en el espacio, los 
científicos podrán obtener nuevos 
datos sobre los recursos naturales 
del planeta, explicó Beggs, y por 
medio del lanzamiento de sondas 
planetarias se podrían recoger datos 
sobre ta química de la superficie de 
Marte y la geología de Venus. 


A medida que los científicos va- 
yan haciendo descubrimientos sobre 


la evolución y composición de otros 
planetas, dijo, podrán predecir con 
mayor precisión el curso futuro de 
la Tierra en el Universo. Y agregó 
que una estación espacial podría ser 
vir como punto de ensamblaje para 
vuelo tripulados y no tripulados. 


La realización de un proyecto de 
estación espacial abriría asimismo 
nuevas posibilidades para la coopera 
ción internacional en el espacio 
creen los funcionarios de la NASA. 


“Una estación espacial podría ló 
gicamente ser el catalizador de una 
nueva empresa en la cooperación in 
ternacional en el mundo libre””, dijo 
Beggs. "Podría actuar como centro 
del gran interés y posibilidades que 
en materia espacial ya tienen nues 
tros aliados europeos, los de este 
continente, y también Japón.” 


Señaló Beggs que en estos mo 
mentos la NASA tiene más de 1.000 
acuerdos con más de 100 países pa 
ra programas de cooperación espa 
cial. Entre esos contratos destaca el 
de fabricación, por Canadá, del dis 
positivo de manipulación remota (el 
brazo del transbordador, de contro 
remoto), por valor de 100 millones 
de dólares, y el del “Spacelab”' 
construido en Europa y por valor de 
1.000 millones de dólares. Este últi 
mo será lanzado el año próximo en 
el compartimento de carga del trans 
bordador. 


El respaldo público al programa 
espacial se halla en estos momentos 
en su cota más alta desde la crea 
ción de la NASA en 1958, manife 
tó Beggs. Y citó al respecto un son 
deo recientemente realizado por la 
Associated Press/National Broadcas 
ting Company que mostraba que e 
60 por ciento de las personas creen 
que el transbordador espacial es una 
buena inversión para los Estado 
Unidos. Y agregó, que, según otras 
encuestas, un 40 por ciento de los 
preguntados piensan que los Estado 
Unidos deberían invertir más en 
apoyo del programa espacial. 
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Factorescondicionantes 


- FUTURA ESTRATEGIA 


JUAN MESA MESA, General de Brigada del Arma de Aviación > 





Los medios de combate que la 
Ciencia ha puesto en manos de los 
Ejércitos, son la consecuencia del 
desarrollo industrial iniciado en las 
épocas precedentes; las armas han 
sido producto de síntesis de esta 
nueva Civilización, generadora de un 
insospechado progreso material. 


La introducción de estos medios 
de combate con sus doctrinas de 
empleo en el ámbito militar, ha con- 
mocionado los cimientos más pro- 
fundos del Arte de la Guerra. 


Dos Guerras Mundiales, rodeadas 
por otras de carácter secundario, 
han servicio de gran laboratorio para 
la aplicación de numerosos ingenios 
que han alterado los métodos de 
combate. la profundidad de los des- 
pliegues, la designación de los obje- 
tivos y la extensión de las alianzas. 
El concepto de la Defensa ha reba- 
sado los límites castrenses que a lo 
largo de la Historia habían definido 
el campo de su competencia. 


Los modernos medios de comba- 
te, desde su concepción a su utili- 
zación, pasando. por sus fases de 


desarrollo, han ido integrando infi- 
nidad de actividades que, en épocas 
anteriores, se consideraban muy 
apartadas del campo de la guerra, o 
no existian. 


La amplitud de las investigacio- 
nes. los complejos intereses econó- 
micos a escala mundial, los medios 
de comunicación a través de la pro- 
paganda y en general una gran parte 
de las actividades humanas, se han 
visto envueltas en la lucha y la gue- 
rra ha tomado un carácter integral. 


Observar la evolución de algunos 
procesos bélicos significativos, Ocu- 
rridos desde que finalizó lá 11 Gue- 
rra Mundial, ver la incidencia que 
los principales medios de combate 
han tenido en las concepciones e€s- 
tratégicas, y al mismo tiempo, inten- 
tar una prospección en relación con 
los acontecimientos futuros, cons- 
tituye el objeto del presente ar- 
tículo. 

ú 


Con el lanzamiento sobre HIRO- 
SIMA de la primera bomba atómica, 
se inicia en la Historia una nueva 
era. 


Finalizada la Il Guerra Mundial, 
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los EE.UU. se aplicaron al perfeccio- 
namiento de su arsenal nuclear, pa- 
sando de las bombas de varios kilo- 
tones, a las actuales, cuya potencia 
se mide en megatones. 


A pesar de la superioridad ameri- 
cana, los rusos iniciaban una serie 
de tanteos, creando situaciones de 
fuerza fáciles de controlar, para co- 
nocer hasta qué punto estaban dis- 
puestos los EE.UU. a defender sus 
zonas de influencia. 


En un principio, los rusos, ejer- 
cieron presión sobre Europa, en 
Grecia y Berlín; posteriormente en 
1950, sobre Corea. Los países 
europeos inquietos por su seguridad, 
pidieron a los EE.UU. la creación de 
una Alianza que los protegiese de la 
amenaza soviética y es así como na- 
ció la OTAN, Alianza en la que los 
EE.UU. se comprometieron a man- 
tener fuerzas de cobertura en Europa 
y a usar, en caso de ataque, todo su 
poder nuclear contra la Unión So- 
viética. 

Durante la década de los 50, la 
hegemonía americana en el campo 
nuclear, se tradujo en el despliegue 
de una serie de Bases Aéreas que,a 
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modo de dogal, rodeaban todos los 
territorios dominados por Rusia. 


Desde la finalización de la guerra, 
los rusos dedicaron su investigación 
a conseguir un arsenal nuclear que 
les permitiese salir del estado de 
inferioridad en que se encontraban. 


Es en esta época, cuando co- 
mienza a ser utilizado con frecuen- 
cia en la terminología militar el con- 
cepto de la disuasión; ésta no se 
alcanza cuando se posee igual canti- 
dad de armas que el enemigo poten- 
cial, sino cuando se tiene -la certeza 
de que pueden ser alcanzados los 
objetivos más profundos de su terri- 
torio, por lo que Rusia se esfuerza 
en conseguir batir con sus proyec- 
tiles atómicos el territorio de los 
FE.UU. 


Al iniciarse la década de los 60, 
se produce una grave crisis que está 
a punto de degenerar en un enfren- 
tamiento nuclear ruso-americano. 
EE.UU. exigen a la Unión Soviética 
el desmantelamiento de sus instala- 
ciones balísticas en la isla de Cuba. 


No obstante esta actitud de 
fuerza, los EE.UU. revisaron su 
política de empleo de los medios 
atómicos y en la época del Presiden- 
te Kennedy se puso en boga el con- 
cepto de la “escalada nuclear” o la 
“respuesta graduada”, eufemismos, 
que encubrían el abandono de la 
promesa de protección total e in- 
condicional a los paises de la 
Alianza Atlánticá, causa por la cual, 
Francia decidió crear su propio arse- 
nal nuclear. 


Como consecuencia de la nueva 
política de disuasión seguida por los 
americanos, en la que cualquier con- 
flicto habría de ir precedido de una 
escalada que se iniciase con los me- 
dios convencionales, el enfrenta- 
miento de los dos grandes colosos, 
ha tenido lugar desde entonces a 
través de terceros paises. 


Esta política, consecuencia del 
equilibrio nuclear, si bien ha preser- 
vado al Mundo de una guerra de 
dimensiones desconocidas, ha produ- 
cido en cambio una serie de guerras 
de carácter convencional y subver- 
sivo que siembran la ruina en los pai- 
ses que las padecen. 


En todas ellas se han. perfeccio- 
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nado los métodos de lucha en la 
guerra convencional, pero de todas, las 
que quizás' han tenido mayor tras- 
cendencia han sido las llevadas a ca- 
bo entre Israel y los paises árabes, 
por tratarse de un área de gran valor 
estratégico y por las características 
de los medios de combate en ellas 
utilizados. 


En el año 56, las operaciones 
combinadas de franceses, ingleses e 
israelíes, para ocupar el Canal de 
Suez, finalizaron con la retirada de 
los mismos a sus bases de partida, a 
causa del ultimatum americano-so- 
viético. 

En junio. de 1967, se inicia la 
“Guerra de los Seis Días” con un 
planteamiento perfecto, los israelíes 
iniciaron nuevamente la invasión del 
SINAI, realizando una campaña que 
puede ser considerada un modelo de 
ejecución. 


En la primera fase dedicaron to- 
do su esfuerzo, a la conquista de la 
superioridad aérea, destruyendo en 
tierra a la Aviación egipcia mediante 
la acción continuada de los ataques 
aéreos a las Bases y a los radares 
egipcios, cegando al mismo tiempo 
sus comunicaciones. 


Una vez alcanzada la supe- 
rioridad, volcaron su esfuerzo en el 
apoyo a las fuerzas terrestres, des- 
truyendo las Unidades 'acorazadas 
egipcias situadas al Este de Suez. 


Finalizada la batalla en el SINAI, 
atacaron a Jordania ocupando la 
ciudad vieja de Jerusalén y en el 
Sector Sirio las colinas que domina- 
ban los valles de Israel. 


Como dato relevante, hemos de 
señalar la aparición en el horizonte 
bélico, de un nuevo sistema de 
lucha hasta ahora poco desarrollado: 
la Guerra Electrónica. 


Los medios de combate, fueron 
empleados por los israelíes de forma 
perfecta para conseguir sus fines es- 
tratégicos de dominar el SINAI y el 
Canal de Suez. 


En octubre del 73 se inicia la 
campaña del YOM KIPPUR en la 
que en su comienzo la iniciativa 
corrió a cargo de los árabes. 


Israel creía que los egipcios no se 
lanzarían a un ataque, ya que no 


contaban con una aviación capaz de 
atacar en profundidad su territorio. 
No obstante, los árabes, conscientes 
de que el empleo de la aviación is- 
raelí en misiones estratégicas carecía 
de ambiente favorable en la opinión 
muldial, basaron su ofensiva en do- 
tar a las fuerzas acorazadas de una 
sombrilla impenetrable de misiles 
tierra-aire, que impidiese el ataque 
de los cazas-bombarderos israelíes a 
media y baja cota. 


Las fuerzas acorazadas, que te- 
nían su talón de Aquiles en la 
impunidad con que podían ser ata- 
cadas desde el aire, encontraron por 
fin un sistema de protección que, a 
no dudarlo, ha revalorizado el papel 
de los carros de combate, el uso 
combinado de los SAM con la arti- 
llería antiaérea fue la clave del éxi- 
to. 


En esta campaña volvió a adqui- 
rir un papel de gran,importancia el 
uso de las contramedidas electró- 
nicas, tanto en el ámbito aéreo 
como en los encuentros navales, que 
desde el primer momento fueron fa-' 
vorables a las lanchas israelíes. 


Mención especial merecen los 
puentes aéreos que desde Rusia y 
Estados Unidos alimentaron la 
lucha, lo cual viene a demostrar 
que, aparte de los frenos de la políti- 
ca internacional, el enorme ritmo de 
consumo hace prohibitivas estas lu- 
chas durante grandes periodos de 
tiempo. 


NI 


Llegados a este punto, hemos de 
preguntarnos cuales son los plantea- 
mientos estratégicos de la situación 
mundial y cuales son los medios de 
combate en que aquellos se apoyan. 


Si bien los principios de la guerra 
aérea, inspiran los planes estraté- 
gicos de los dos grandes bloques en 
presencia, es decir, alcanzar a través 
de ataques profundos los puntos 
sensibles del territorio enemigo, ve- 
mos como dichos ataques ya no son 
encomendados solamente a los avio- 
nes, sino que a lo largo de las últi- 
mas décadas el binomio aviones- 
misiles, es el núcleo alrededor del 
cual giran los pensamientos de los 
estrategas. 
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En la era nuclear, el explosivo 
atómico puede ser lanzado utilizan- 
do como plataformas a submarinos, 
silos y aviones, sin olvidar la posibi- 
lidad técnica del empleo de los saté- 
lites en misiones de ataque. 


¿Los misiles, de carga simple o 
múltiple, dan lugar a una serie de 
proyectiles portadores de una carga 
nuclear que se conoce con el nom- 
bre de vector. Sumados dichos vec- 
tores con su correspondiente poten- 
cia en megatones o kilotones ten- 
dremos la capacidad de destrucción 
nuclear que tiene un país. 


Las Grandes Potencias se esfuer- 
zan por adquirir la superioridad vec- 
torial, que entiendo es el nombre 
más adecuado para comprender, por 
su similitud con la superioridad 
aérea, el planteamiento inicial de las 
Guerras futuras. 


Con independencia de las grandes 
conflagraciones que pueden enfren- 
tar a las grandes potencias, siguen 
surgiendo de forma periódica con- 
.flictos y enfrentamientos que, sin 
llegar a los niveles de un encuentro 
nuclear, van decantando a lo largo 
de su desarrollo la mayor o menor 
importancia que en el campo de ba- 
talla van adquiriendo los diversos 
medios de combate. 


En este sentido, es de destacar la 
importancia que en la Guerra de las 
Malvinas ha tenido la Aviación ar- 
gentina que, al parecer, no fue eva- 
luada con la debida atención, ha- 
biendo sido la causa principal de 
que la poderosa flota británica haya 
sido frenada en la forma habitual de 
imponer la voluntad del Reino Uni- 
do en sus colonias. 


La actualidad de los aconteci- 
mientos y la necesaria pausa, para 
hacer un juicio crítico de esta últi- 
ma guerra, impiden una valoración 
eficaz, pero estamos seguros de que 
la guerra electrónica y los aviones 
de combate habrán de ocupar una 
de las páginas más interesantes en 
la historia de esta campaña. 


IV 


Las futuras contiendas a la vista 
de la evolución de los acontecimien- 
tos, el progreso de los armamentos 
y sus correspondientes doctrinas de 


empleo podrían tener las siguientes 
características: 


— El gran poder destructor de 
las armas modernas, el alcance que 
se obtiene con los misiles, la posibi- 
lidad de su transporte en medios 
sutiles, hace pensar que en el futuro 
asistiremos a un empequeñecimiento 
de las unidades de combate. 


— Las armas ligeras, de fácil 
transporte y gran potencia destruc- 
tora, irán incrementándose y adqui- 
riendo un valor polivalente, que les 
permitirá un ataque a cualquier ob- 
jetivo que esté dentro de su alcance 
eficaz. 


— Paralelamente y al ser dirigi- 
dos dichos ingenios mediante com:- 
plejas instalaciones electrónicas, los 
métodos de lucha basados en los 
principios de la.guerra- eléctrónica 
adquirirán un valor de primer orden. 


— La cobertura que se obtiene 
con los satélites orbitando alrededor 
de las zonas de lucha, y su posible 
empleo en misiones de ataque, hará 
que su destrucción 
dando lugar a una lucha en los espa- 
cios extraterrestres. 


— La potencia nuclear y la capa- 
cidad de proyección en vectores de 
lanzamiento de una Potencia, será el 
núcleo esencial de su disuasión, 
principio fundamental, sobre el cual 
se basa la estrategia de la guerra 
nuclear. 


— Las grandes Escuadras desapa- 
recerán de las proximidades de las 
costas enemigas y de los mares 
cerrados, ya que su localización y 
destrucción quedará al alcance de 
infinidad de vectores, difíciles de 
neutralizar, dada la movilidad de sus 
emplazamientos. 


— El apoyo logístico puede verse 
afectado por un bombardeo, pero 
no es menos cierto que, una acción 
coordinada de huelgas y amenazas, 
en zonas de retaguardia y aún en 
paises no implicados en la lucha, 
podrá paralizar a un Ejército. 


— El mejor Escuadrón, la mejor 
Escuadra, o la más aguerrida Unidad 
del Ejército de Tierra, podrían ser 
destruidas, con las acciones crimina- 
les de un terrorismo organizado. 


— Es fundamental que en el fu- 
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sea necesaria. 


turo, los Ejércitos tengan previstos 
planes antisubversivos que impidan, 


. no sólo los daños materiales en las 


instalaciones, sino también, el dete- 
rioro de la moral en las Unidades, 
siendo condición indispensable que 
los Estados dejen de querer aparecer 
como neutrales en luchas ideológicas 
que encierren la amenaza potencial 
de minar sus propios cimientos. 


— Los modernos medios de com- 
bate se caracterizarán por la gran 
velocidad que imprimirán a los 
acontecimientos y. por su gran po- 
tencia destructora. 


Esta potencia y rapidez hará que 
los centros de poder queden prácti- 
camente en la misma línea de com- 
bate, y el tiempo necesario para 
adoptar decisiones se reducirá a es- 
casos minutos. 


El objetivo -que al iniciarse el si- 
glo XX se tardaba meses en alcan- 
zar, pasó a conseguitse a mediados 
de siglo en semanas y en la actuali- 
dad en minutos, 


— La celeridad de los ataques, 
inducirá a los contendientes a cana- 
lizar sus enfrentamientos a través de 
otros tipos de batallas: económicas, 
subversivas, políticas y diplomáticas. 


— Si bien los medios son rápidos 
en la acción, su obtención y elabo- 
ración será lenta y costosa, impli- 
cando su desarrollo a todos los cam- 
pos de la actividad de una nación. 


Esta implicación, producirá la in- 
tervención creciente de diferentes 
grupos de presión en el proceso de 
las decisiones, por lo que los nú- 
cleos de poder, verán diversificada 
su procedencia en cualquier tipo de 
Gobierno. 


— El planeamiento de la lucha 
en el futuro será el resultado de la 
integración de las diversas estrate- 
gias, militar, política, económica y 
social en otra de índole superior. 


La guerra seguirá siendo en el 
futuro, para cualquier nación, un 
conjunto de batallas, escalonadas en 
el tiempo y en el espacio, que le 
han de conducir, por medio de una 
estrategia, a la conquista de sus 
fines nacionales, aunque estas bata- 
llas no sean precisamente de carác- 
ter bélico. y 
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Teniente Coronel de intendencia 





CUADRO 1: P.1.B..G DEFENSA Y OTROS DATOS DE DIVERSOS PAISES 
(En miles de millones de $ USA 1980) 


[e] 
PAISES G DEFENSA | 9-49: _ 
PIB 
OTAN 


EL.UU, 142,700 
GRAN BRETAÑA 23,700 
FRANCIA 20,220 
ALEMANIA (RFA) 20,560 
ITALIA 6,580 
CANADA 4,240 
BELGICA 3,740 
HOLANDA 5,240 
DINAMARCA 1,350 
TURQUIA 2,590 
NORUEGA 1,570 
PORTUGAL 0,698 
GRECIA 1,770 
LUXEMBURGO 0,049 
ISLANDIA - 

ESPAÑA 3,990 


PACTO DE 
VARSOVIA 

URSS 

ALEMANIA (RDA) 
BULGARIA 
CHECOSLOVAQUIA 
HUNGRIA 
POLONIA - 
RUMANIA 


LL A E kk E  % 


OTROS 
MARRUECOS 


ARGELIA 
LIBIA 

ISRAEL 
SUECIA 
SUIZA 
AUSTRIA 
YUGOSLAVIA 
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España dio un paso trascendental 
al integrarse en la OTAN, decidien- 
do, dentro de su política de defen- 
sa, la adscripción a una alianza mul- 
tilateral de seguridad colectiva. 


Es de esperar que en la adopción 
de esta decisión se haya tenido en 
cuenta el condicionante económico 
frente a las otras dos alternativas 
que se presentaban: limitarse a re- 
novar el Tratado de Amistad y Coo- 
peración con el Gobierno USA o 
afrontar una política de neutralidad, 
en alguna de las diversas moda- 
lidades. 


Desde siempre, los estados han 
tratado de asegurar la defensa de sus 
intereses vitales nacionales, ya sea 
integrándose en Alianzas Militares o 
bien procurándose una FUERZA 
MILITAR capaz de ejercer por sí 
sola la necesaria disuasión. 


NOTA 
* PNB 
9 Cifras año 1979 


— Las cifras del PIB son sacadas de la 
OCDE (mayo 82). 


— Las cifras del PNB y las correspon- 
dientes a G%S- de Defensa son las que 
figuran en el Balance Militar 1981/82, 


— Los cambios son los medios corres- 
pondientes al año 1980. 


1 $ =71,70 pts. 
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CUADRO Il: EVOLUCION DL LOS GASTOS DE DEFENSA Nosotros bien sabemos que la en- 
trada de España en la OTAN _no' 


(En millones de pesetas) resuelve todos los problemas relati- 
PRESUPUESTOS |  PRI:SUPUESTOS % RESPECTO AL vos a la defensa de nuestra integri- 

AÑOS [GENERALES DEL DI: PRESUPULSTO GENE- dad territorial, por lo que no pode- 
ESTADO DEFENSA RAL DEL ESTADO mos descartar la necesidad de dis- 

poner de una FUERZA MILITAR 

267.230 149.396 qe autónoma, capaz de ejercer la ade-- 


1.433.000 188.715 cuada acción disuasoria frente a las 
1.732.000 235.795 | potencias amenazadoras. Por otra 
2.289.976 286.247 E parte, como la Defensa requiere | 
2.823.958 337.463 ¡ tiempo y medios económicos, es ne- | 
3.533.820 409,283 cesario definir con el mayor acierto 
esa FUERZA MILITAR y, una vez 
definida, arbitrar los recursos econó- 
micos necesarios para poder obte- 
nerla. 


Veamos cómo se han venido 
desarrollando en España este pro- 
ceso de “construcciones” de nuestra 
Fuerza Militar. 


A modo de referencia en el CUA- 
DRO lI presentamos una serie de da- 
tos económicos relativos a los países 
integrantes de la OTAN y a unos 
cuantos más que nos han parecido 
oportuno señalar. Este cuadro nos 
da una idea de lo que suponen los 
gastos de defensa en relación al PIB 
y el lugar que ocupa España en este 
grupo de naciones. La primera con- 
clusión se deduce inmediatamente: 
gastamos poco en Defensa. 


Si contemplamos ahora el CUA- 
DRO Il y el gráfico subsiguiente, 





1977 78 79 80 81 que muestran la evolución del gasto 
público y los presupuestos de defen- 
Gráfico correspondiente al CUADRO ll sa, podemos deducir además una se- 


gunda conclusión: que los gastos de 
defensa en España han ido decre- 
ciendo a partir de 1979 respecto al 


CUADRO ll: Ley 32/71 y su distribución interejércitos Gasto Público Total, Es decir, que la 
tendencia durante estos últimos 
(ln millones de pesetas corrientes de cada año). años ha sido dedicar menos recursos 
a Defensa que a otros Departamen- 


SERGIO EJERCITO tos Ministeriales. (CUADRO UH y 

DE ARMADA DEL gráfico). 
TIERRA AIRE 
LA MODERNIZACION DE LAS 
FAS. 

La necesidad de regular de una 
manera conjunta las inversiones des- 
tinadas a la modernización de las 
FAS motivó la aprobación de la Ley 
85/65 de 17-07-65. Esta Ley cifraba 


inversiones de la llamada primera fa- 
ICI UCA CI IC se de modernización de dichas FAS. 
Se iniciaba en el ejercicio 1965 y su 
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terminación se preveía en 1972, año 
en que debería dar comienzo la fase 
siguiente. Las circunstancias habidas 
desde la entrada en vigor de la cita- 
da Ley 85/65, entre las que cabe 
destacar: las variaciones experimen- 
tadas en el coste de los materiales: 
la creciente expansión técnica de la 
industria nacional; los compromisos 
adquiridos por la Junta de Defensa 
Nacional y la evidente necesidad de 
proseguir la modernización empren- 
dida en el año 1965, motivó la 
aprobación de una nueva Ley, la 
32/71, de 21-07-71, que por su pro- 
pio contexto puede considerarse 
continuación de aquella otra. Poste- 
riormente, por R.D. Ley 5/77, de 
25-01-77, se prolongó la vigencia de 
esta última hasta el 31-12-82, am- 
pliándose las dotaciones que por 
aplicación de la Ley 32/71 corres- 
pondían a las FAS. 


























































En ejecución de lo que en dicha 
normativa se disponía, se cifró el 
importe global del programa de in- 
versiones, mantenimiento y reposi- 
ción de material de las FAS, así 
como sus gastos de funcionamiento. 
Quedaban excluidos de la misma los 
gastos de personal. 


DOTACIONES PRESUPUESTA- 
RIAS DE LA DECADA 1972/1982 

Las dotaciones presupuestarias 
concedidas realmente al amparo de 
la Ley 32/71 y del R.D. Ley que la 
prorrogaba, así como su distribución 
interejércitos fueron las que se seña- 
lan en los dos cuadros siguientes. 
(CUADROS Ill y IV). 


Si se suman los totales de los 
cuadros anteriores, y también los 
Anticipos de Tesorería que fueron 
condonados por el R.D. Ley 5/77, 
las FAS han dispuesto durante el 
riodo 1972/1982 de los recursos 
que figuran en el CUADRO V, 


A los efectos de que puedan rea- 
lizarse comparaciones internaciona- 
les de conformidad con los criterios 
que prevalecen en la mayoría. de los 
países, en el CUADRO VI aparecen 
integrados con los de material. los 
gastos de personal, durante el perio- 
do que consideramos, “así como Su 
distribución interejércitos, lo que, 
por otra parte, proporciona una 
imagen más real del alcance global 
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CUADRO IV: R.D. Ley 5/77 y su distribución interejércitos 


(En millones de pesetas corrientes de cada año). 























EJERCITO ARMADA EJERCITO 
DI: DEL 
TIERRA AIRE 





16.960 














22.021 

28.798 

37.126 115.267 

44.318 137.878 
81.060 58.055 182.187 


CUADRO V: RECURSOS DEL MINISTERIO DE DEFENSA PARA MATERIAL 
EN LA DECADA 1972/1982 





(Millones de pesetas). 






EJERCITO 
DEL 
AIRE 
















CREDITOS ARMADA 


143.719 
645.346 








Ley 32/71 
R.D. Ley 5/77 


A. Tesoreria 
Condonados 











207.278 154.956 











15.263 59.608 


205.674 848.673 
MEE 
GRAFICO DE SECTORES 


GASTOS TOTALES MATERIAL Y PERSONAL DURANTE EL PERIODO DE 
1972/1982 






TOTAL 
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CUADRO VI: GASTOS TOTALES: MATERIAL Y PERSONAL 
DURANTE EL PERIODO 1972/1982 


ARMADA 


270,403 


(Millones de pesetas) 










FJERCITO DEL 
AIRE 


372,596 205,674 
199,842 185,115 1,067,719 : 


682,762 
lalo Jas [om fw 


EJERCITO DE 


CREDITOS TIERRA 





























MATERIAL 848.673 










PERSONAL 





















CUADRO Vil: NUMERO DÍ: AVIONIS DIE COMBATE DE 
DIVERSOS PAISES 
. PEDIDOS AVIONES 
y : : COM E 
PAISES AVIONES DE COMBAT DE COMBATE 
NATO 
EE, UU, 
GRAN BRETAÑA 
FRANCIA 






ALEMANIA (RFA) 
ITALIA 
CANADA 
BELGICA 
HOLANDA 
DINAMARCA 
TURQUIA 
NORUEGA 
PORTUGAL 
GRECIA 
LUXEMBURGO 
ISLANDIA 
ESPAÑA 



















PACTO DE 
VARSOVIA 

URSS 

ALEMANIA (RDA) 
BULGARIA 
CHECOSLOVAQUIA 
HUNGRIA 
POLONIA 
RUMANIA 

















OTROS 
MARRUECOS 
ARGELIA 
LIBIA 
ISRAEL 
AUSTRIA 
SUECIA 
SUIZA 
YUGOSLAVIA 


Datos recogidos del ““Balance Militar 1981/82” 
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— Previo acuerdo del Consejo de 


— Admitir, además, que se pudiese 
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de los gastos de defensa. (GRAFIC 
DE SECTORES.) | e 


La consecuencia inmediata para 
el Ejército del Aire de su desventa- 
josa participación en la distribución 
de los recursos asignados a las FAS 
durante la década 1972/1982 nos la 
presenta el CUADRO VII, en el cual 
exponemos el número de aviones de 
combate de los países integrantes de 
la NATO, del Pacto de Varsovia y 
de otros países neutralistas (datos 
recogidos del Balance Militar 
1981/82), Como se advierte, España 
sólo supera actualmente en dicha 
clase de aviones a Bélgica, Dinamar- 
ca, Noruega, Portugal, Hungría, Ma- 
rruecos y Austria. 


































COMENTARIOS A LA LEY 32/71 
y R.D, LEY 5/77, 


La Ley 32/71 y R.D. Ley 5/77 
han marcado una época para las 
FAS en lo que a programación eco- 
hómica se refiere. Han tenido, a nues- 
tro modesto entender, grandes acier- 
tos administrativos, tales como: 


— Autorizar al Gobierno para la 
realización de un programa con- 
junto de inversiones, manteni- 
miento y reposición de material 
y armamento para continuar con 
la modernización de las FAS du- 
rante el periodo 1972-1982. 


— Amparar un incremento anual 
acumulativo del 198% sobre el 
total asignado para 1972, incre- 
mento que fue respetado durante 
todo el tiempo en que estuvo en 
vigor, excepto en los últimos 
años. 

— Autorizar al Gobierno para que, a 
propuesta del ministerio de Ha- 
cienda, pudiese conceder al de 
Defensa “Anticipos de Tesorería” 
cuando la naturaleza de la adqui- 
sición exigiese, en alguna anuali- 
dad, un desembolso superior al 
importe de los créditos habilita- 
dos. 


Ministros autorizar la contrata- 
ción por el sistema de concierto 
directo, 


contratar la totalidad de las 
obras, suministros, adquisiciones 


ITALIA 


CUADRO VIII (a): TOTAL GASTOS DE DEFENSA INCLUIDOS LOS DE 


PERSONAL 
COMUNIS| TOTAL 


(En millones de $ corrientes) 











EJERCITO 
DE TIERRA 


EJERCITO 
ARMADA | DEL AIRE 























347.16 771,34 2.643,69] 4.076,92 

638,99 1.063,49 2.621,83| 4.929,13 

696,85 1,232,65 2.607.12| 5.295,09 
796,04 675,04 1.116,17 1,899,77| 4,487,02 






9.772,41/18.788,16 


(Datos de BD Gaceta ltaliina) 





ALEMANIA FEDERAL 


CUADRO IX (a): TOTAL GASTOS DE DEFENSA INCLUIDOS LOS DE 
PERSONAL 


(ln millones de $ corrientes) 


AÑOS |CAMBIOS | TIERRA armada | AIRE | 














COMUNES 














































7.581,02 2.478,8 4.916,74 2.3112 117.287,76 

8.674,52 2.823,21 5.603,79 2.610,11 |19,711,63 

9.050,42 2.936,75 5.838,48 2.730,72 |20.556,37 

1981 8.843,14 2.923,41 5.767,49 2.612,77120,146,81 
sumas | - [areono 11.162,17 /22,126,50 10.264,80 /77,702,57 


(Datos de Bundes Haushal Plans) 


FRANCIA 
CUADRO X (a): TOTAL GASTOS DF DEFENSA INCLUIDOS LOS DE 
PERSONAL 


(En millones de $ corrientes) 


sos [caos 











EJERCITO 
DE TIERRA 





14.601,5 

























4,47 4.715,8 3.165,54 4.184,36 
5.666,2 3.889,15 5.046,75 | 17.715,3 
6.228,32 3.548,8 6.959,78 | 20.264,3 
1981 4,92 6.295,74 3.653,4 4.509,84 6.769,22 | 21.228,20 





TOTAL MR 22.906,06 12,829 ,8 15.113,33 73.809.993 
A e 
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| EJERCITO 
ARMADA | DEL AIRE COMUNES | TOTAL 









ITALIA 


CUADRO VIII (b): PORCENTAJE DE LA 
DISTRIBUCION INTEREJERCITOS 


CREDITOS yA 









EJERCITOS 





E, TIERRA 
ARMADA 
E, AIRE 


TOTAL 





4,183,65 46,4 





ALEMANIA FEDERAL 


CUADRO IX (b): PORCENTAJE DE LA 
DISTRIBUCIÓN INTEREJERCITOS 


EJERCITOS | CREDITOS 

















E, TIERRA 34,149,10 
ARMADA 11,162,17 
E, AIRE 22.126,50 


67.437,77 


FRANCIA 


CUADRO X (b): PORCENTAJE DE LA 
DISTRIBUCION INTEREJERCITOS 


EJERCITOS CREDITOS 












E. TIERRA 22.906,06 45,1 
ARMADA 12.829,8 
E, AIRE 15.113,33 


TOTAL 50.849,19 
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GRAN BRETAÑA 


CUADRO XI (a): TOTAL GASTOS DE DEFENSA INCLUIDOS LOS DE 
PERSONA L 


ARMADA 


(Ln millones de $ corrientes) 


















EJERCITO 
DIE TIERRA 


PJERCITO 
DEL AIRE 













ANOS | CAMBIOS COMUNI:S 

































(1.495 3.331 14.849 

0.487 4.140 19.157 

0,455 5.4433 26.002,6 
1981 0.511 5.357 23.619,7 













83.628,3 


(Datos del Statistical Yearboock de la ONU) 


BELGICA 


CUADRO XII (a):TOTAL GASTOS DI: DEFENSA INCLUIDOS LOS DI: 
PERSONAL 


(En Z) 













EJERCITO 
DE TIERRA 






FJERCITO 
DEL AIRE 








1979 41.7 
1980 Es | 
1981 






HOLANDA 





CUADRO XIII (a): TOTAL GASTOS DE DIFENSA INCLUIDOS LOS 
DE. PERSONAL 


















EJERCITO 
DE TIERRA 


EJERCITO 
DEL AIRE 







20,9 100 
20 100 
18,8 100 






300 


COMUNES TOTAL 
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GRAN BRETAÑA 


CUADRO XI (b): PORCENTAJE DE LA 
DISTRIBUCION INTEREJERCITOS 


EJERCITOS CREDITOS 

















. TIERRA 18,271,3 
ARMADA 14.524,8 
[:, AIRE 21,600,2 












54.396,3 100 


BELGICA 


CUADRO XII (b): PORCENTAJE DE 
LA DISTRIBUCION INTEREJERCITOS 










E. TIERRA 
ARMADA 









HOLANDA 


CUADRO XII! (b): PORCENTAJE DE 
LA DISTRIBUCION INTER EJERCITOS 


EJERCITOS 











E. TIERRA 
ARMADA 
l-. AIRE 







ada WTA». an. » 


O servicios incluidos en el progra- 
ma, aun cuando su ejecución hu- 
biese de tener lugar en diversas 
anualidades. 



























































— Eximir del pago de los derechos 
establecidos en el Arancel de 
Aduanas. 


Como ya hemos anticipado, el 
R.D, Ley 5/77, de 25-01-77, prorro- 
gó la vigencia de la Ley 32/71 hasta 
el 31-12-82 y ademas incrementó 
los créditos previstos para 1977 en 
4.544 millones de pts., lo que 
supuso un aumento en relación a 
1976 de un 30,1% en vez del 18,1 
previsto; estos incrementos acumula- 
tivos se mantuvieron durante el res- 
to del periodo a excepción del año 
1981,en que hubo un recorte presu- 
puestario de 10.500 millones de pe- 
setas y otro en 1982 de 13,765 mi- 
llones. Fueron condonados también 
mediante dicho Real Decreto-Ley 
las Anticipos de Tesorería concedi- 
dos el 31-12-76 al amparo de-la Ley 
32/71, 


COMPARACIONES INTERNACIO- 
NALES | 

Quizás la observación más destaca- 
da que podemos hacer a la Ley 
32/71 y R.D, Ley 5/77 sea la de 
que a pesar del alto porcentaje de 
incremento anual acumulativo por 
ella proporcionado, superior al auto- 
rizado a los otros departamentos mi- 
nisteriales, los esfuerzos que ha de- 
dicado España a la Defensa Nacional 
han sido aún así inferiores a los que han 
dispuesto la mayoría de los paises 
europeos, como se desprende del ya 
mencionado CUADRO 1. 


Creemos también que la distribu- 
ción interejércitos de dichos créditos 
no ha sido tampoco congruente con 
a realizada por la mayoría de di- 
chos países. Como muestra de esto 
último, presentamos en los CUA- 
DROS'VIHI al XI el desglose de los 
Presupuestos de Defensa de cuatro 
de ellos: Italia, Alemania Federal, 
Francia y Gran Bretaña, en los que 
los CUADROS (a) corresponden al 
total de gastos de Defensa, incluidos 
los de personal, y los (b) al porcen- 
taje resultante de la distribución de 
los recursos interejércitos. 


Las Cifras de estos CUADROS 







(VIlIL al XD deben interpretarse con 
algunas reservas, ya que no siempre 
son homogéneos los presupuestos. 
En la Gran Bretaña como en España 
no están incluidas las clases pasivas 
en los presupuestos de Defensa, sin 
embargo sí lo están en los otros tres 
países apuntados. Además, es Obvio 
que debería analizar con mayor pre- 
cisión la aplicación que se da a los 
recursos que comprende el concepto 
de “Gastos Comunes”. 


No obstante, para el análisis 
orientativo que pretendemos pode- 
mos considerarlas suficientemente 
significativas y nos muestran, como 
vemos, la tendencia generalizada a 
dotar porcentualmente a los Ejérci- 


tos del Aire, en muchos casos, con 
mayores recursos que a las restantes 
ramas de las FAS. 


A los datos anteriores podemos 
añadir los correspondientes a los 
Presupuestos de Defensa de Bélgica 
y Holanda, (CUADROS XII y XIID) 
según cifras recogidas a través de las 
Agregadurías Aéreas. 

Como puede advertirse, del estu- 
dio de todos estos datos, el Ejército 
español ha dispuesto durante la últi- 
ma década de un porcentaje de re- 
cursos económicos respecto a los 
otros ejércitos marcadamente infe- 
rior al que le hubiera correspondido 
de haberse aplicado criterios simila- 
res a los utilizados por cualquiera de 


CUADRO XIV: RESUMEN POR PAISES 








EJERCITO 
DE TIERRA 





EJÉRCITOS 
NACIONES 





ITALIA 
GRAN BRETAÑA 
BELGICA 
ALEMANIA (RIFA) 
FRANCIA 
HOLANDA 
ESPAÑA 


90 - 
80 — 
ONE 
60 - 
s0 - 


40 - 


BRETANA 


= 
EL 
Ge 
pos | 
AL 


ITALIA 
GRAN 
BELGICA 
FRANCIA 
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EJERCITO 








100 





















ET = Ejército de Tierra 
Ar = Armada 
EA = Ejército del Aire 


HOLANDA 
ESPANA 
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CUADRO XV: RECURSOS DEFENSA 


PERSONAL PPIP (1) 
188.826 409.283 


188.826 419.054 
188.826 429.255 
188.826 439.915 
188.826 451.044 
188.826 462.666 
188.826 474.803 
188.826 487.478 
188.826 500.715 


- 


(Millones de pesetas) 
















230.228 
240,432 * 
251.089 
262.217 
273.839 
285.977 
298.652 
311.889 

































































(1) Plan Plurianual de Inversiones Públicas. 


Concepto 
AñO 


CUADRO NUM. XVI 


GASTOS TROPA Ss 
TIERRA | ARMADA MATERIAL 




















TOTAL LEY 
DOTACIONES 























199.265 230.228 
209.469 240.432 
220.126 251.089 
231,254 262,217 
242.876 273.839 
255.014 285,977 
267.692 298.655 
280.926 311.889 


mora | 193.304 | 35.800 |18.600 | 1.906.622 2.154.326 


los seis paises mencionados. Si su presupuestarias, para las FAS —la 
capacidad operativa actual no fuera 44/82, de 7 de julio de 1982—, ha 
la deseable, resulta pues más que tomado el relevo de la 32/71 y vaa 
justificada, proporcionar a los Ejércitos, durante 

Reuniendo los resúmenes de to- los próximos ocho años, los recursos 
dos los cuadros (b), que comparan ' Presupuestarios precisos para Obte- 
las dotaciones interejércitos, pode- ner una gran parte de su Objetivo 
mos formar el cuadro XIV: “REsU. de Fuerza Conjunto. Esta Ley cubre 


MEN POR PAISES” con su corres- solamente la financiación de deter- - 


pondiente representación gráfica. minadas inversiones, reposición de 

material, equipo y armamento, y 
LA NUEVA LEY DE DOTACIO.  Sostenimiento de las FAS durante el 
NES PRESUPUESTARIAS PARA Periodo 1983-1990, ambos inclu- 
INVERSIONES Y SOSTENIMIEN.  Sive, quedando fuera del marco de 


TO DE LAS FAS la misma: 
: | — LAS RETRIBUCIONES DE PER- 
Una nueva Ley de dotaciones SONAL. 
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— CREDITOS DEL PROGRAMA 
DE INVERSIONES PUBLICAS. 


- APORTACIONES AL PLAN DE 
FINANCIACION DE VIVIEN- 
DAS. 


- GASTOS DEL CENTRO SUPE- 
RIOR DE INFORMACION DE 
LA DEFENSA. 


— ATENCIONES DEL PERSONAL 
DEL INTA. 


Como variantes más destacadas 
en relación con la Ley anterior po- 
demos señalar las siguientes: 


a) Se fijan las cuantías presupuesta- 
rias en términos reales, lo que 
nos parece más adecuado para 
evitar los problemas derivados de 
la inflación; ello nos permite ade- 
más una mejor previsión en los 
programas, 


La conversión a términos mo- 
netarios en el presupuesto de ca- 
da ejercicio. se realizará mediante 
la aplicación de métodos de pre- 
visión, objetivos que tengan en 
cuenta la inflación y la paridad 
de la peseta, efectuándose los 
ajustes que sean necesarios en las 
consignaciones presupuestarias de 
cada año para corregir las dife- 
rencias entre las previsiones y los 
datos reales. 


b) Deben financiarse con cargo a los 
créditos de la nueva Ley los gas- 
tos de vestuario, alimentación y 
Otros menores que antes se in- 
cluían como gastos de personal, 
siguiendo las vicisitudes de .los 
correspondientes al capítulo pri- 
mero. 


c) Los créditos que contempla la 
nueva Ley, que son todos menos 
los expresamente mencionados 
anteriormente, deben crecer por 
lo menos un 4,432% real acumu- 
lativo, Ahora bien, el total de la 
suma de los créditos presupuesta- 
rios (todo el presupuesto sin 
excepción) acumulado en los 
ocho años de vigencia del progra- 
ma no podrá ser superior, en tér- 
minos reales, al resultado de apli- 
car un crecimiento del 2,5% anual 
a las cifras consignadas para los 
mismos créditos en 1982, por lo 
que como consecuencia de este 


apartado, se podrán reducir los 
créditos si con aquel 4,432 se 
hubiese rebasado al cabo de los 
ocho años el 2,5 anual acumulati- 
vo. 


Esta limitación es un factor muy 
importante de la futura Ley, porque 
si bien hay una disposición adicional 


que permite “incrementar los recur. 


sos “en la medida que lo permitan 
los créditos globales del Estado” se 
establece también que mientras se 
dé esta circunstancia los Presu- 
puestos Totales de Defensa no po- 
drán experimentar de un año para 
otro un incremento superior al 2,5. 
Esto significa que si las dotaciones 
para retribuciones y demás créditos 
ya mencionados y no contemplados 
en la Ley experimentan un incre- 
mento superior al previsto habrá 
que sacrificar en la misma medida 
los créditos correspondientes a ma- 
terial, es decir, los amparados por la 
nueva Ley. 


De acuerdo con lo expuesto ante- 
riormente y tomando como base los 
créditos que el R.D. Ley 5/77 auto- 
rizaba para 1982, las dotaciones pre- 
supuestarias anuales para los próxi- 
mos ocho años, con el incremento 
para material del ya citado 4 432%, 


serán las que figuran en el CUA- . 


DRO XV. 


Si desglosamos de las dotaciones 
anuales que prevé la nueva Ley los 


créditos correspondientes a vestua-. 


rio, alimentación, etc. (gastos de 
Tropa) que como ya hemos adverti- 
do antes se financiaban con cargo al 
Capítulo 1.” y seguían las vicisitudes 
de los restantes gastos de personal 
(valor real constante en las hipótesis 
de la nuéva Ley), obtendremos las 
cantidades que efectivamente van a 
quedar disponibles para material, 
Las tenemos en la penúltima colum- 
na del CUADRO XVL 


CONCLUSIONES 

En estos momentos desconoce- 
mos cómo se van a distribuir estos 
CREDITOS PARA MATERIAL 
entre los tres Ejércitos, pero lo que 
sí sabemos es que una distribución 
similar a la que.tuvo lugar con la 
Ley 32/71 y el R.D. Ley 5/77 no 
sólo tendría como repercusión para 
el ejército del Aire la disponibilidad 
de un menor número de aviones de 
combate, sino una pérdida conside- 
rable de su capacidad ofensiva, ca- 
racterizada por la posibilidad de ata- 
car al enemigo, en cualquier punto, 
con rapidez, precisión y potencia. 
Capacidad ésta que junto con el do- 
minio del aire constituyen el princi- 
pal factor disuasorio para las poten- 
cias de tipo medio como España y 


el condicionante imprescindible para 
que tanto el Ejército de Tierra co- 
mo la Armada circulen con la liber- 
tad de acción y el apoyo necesario 
para el cumplimiento de sus misio- 
nes respectivas. 


Los cuadros presentados anterior- 
mente nos sirven para constatar que 
la mayoría de las potencias occiden- 
tales han dedicado mayor propor- 
ción de recursos a sus FAS que los 
que ha dedicado España durante los 
últimos diez años. 


En todo caso, no debe olvidarse 
que los porcentajes de distribución 
de los recursos presupuestarios. en- 
tre los Ejércitos no constituyen, en 
modo alguno, un punto de partida 
para la programación económica de 
la Fuerza. Más bien han de ser con- 
siderados como un efecto de dicha 
programación. 


Porque las dotaciones presupues- 
tarias para las FAS han de orientar- 
se a lograr los mejores Sistemas de 
Fuerza posibles al mínimo coste —y 
recordemos que ya no existen Siste- 
mas de Fuerza exclusivos de un solo 
Ejército— y no a satisfacer aspiracio- 
nes corporativas que nada tienen 
que ver, en muchos casos, con los 
verdaderos intereses de la defensa 
nacional. . 
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Feliz aniversario 


A muchos, francamente, nos co- 
gió de sorpresa el que esta exhibi- 
ción que hacía la número 50 de las 
organizadas por la Sociedad Britá- 
nica de Constructores de Aeronaves 
y que cumplía el 25 aniversario de 
las celebradas en Farnborough, re- 
sultara una de las más felices de su 
historia. 


Pocos meses antes, los auspicios 
no podían ser más desfavorables. En 
el sector militar no se atisbaba nove- 
dad alguna. La gestación de un nue- 
vo avión es, en la actualidad, de 
unos diez años y no había ninguno 
de camino. 


Por lo que respecta al sector 


| civil, la regresión, lejos de amainar, 


se recrudeció en 1982 y ha llevado 
a las Líneas Aéreas a la peor crisis 
de su existencia. Es la primera vez 


que todas, sin excepción, sufrieron - 


pérdidas. Quebró la BRANIFF, es- 
tán a punto de hacerlo otras mu- 
chas, como la SABENA y, por todo 
consuelo, la IATA les dice que en 
1983 espera un déficit global de 
cuatro mil millones de dólares. 


En estas circunstancias ¿quién va 
a pedir nuevos aviones? y, si no 
hay pedidos, ¿quién va a diseñar, 
construir, o participar en exhibicio- 
nes? 


De la trinca básica de la Aviación 
Civil, que componen las células, los 
motores y la aviónica, sólo esta últi- 
ma parecía poder ofrecer algo inte- 
resante, siempre que se limitara al 
desarrollo de sistemas que simplifi- 
casen, abaratan el vuelo, o redujeran 
el consumo de combustible. 


Ensombreció aún más el panora- 
ma el anuncio de la ausencia de 
MAC-DONNELL-DOUGLAS y 
PRATT AND WHITNEY que esti- 
maron que los beneficios que repor- 
taría su presencia no compensaban 
el coste de unos 400 millones de 
pesetas, que es lo que les supone a 
este tipo de compañías su asistencia. 


Pues bien, todo ello quedó supe- 
rado por tres hechos, de tal impor- 
tancia, que cualquiera de ellos, por 
sí solo, habría justificado plenamen- 
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te el desplazamiento a la sede del 
Royal Aircraft Establishment, en 
Farnborough, a 40 millas al 
sudoeste de Londres. 


El primero y más importante, la 
presencia, por primera vez en Euro- 
pa, de unos de los ingenios guerre- 
ros más mortíferos ingeniados por la 


humanidad. El superpotente avión ., 


de bombardeo estratégico ROCK- 
WELL INTERNATIONAL, B-1, que 
puede lanzar en un vuelo hasta 38 
ingenios, capaz cada uno de ellos de 
destruir una ciudad, con su cabeza 
de combate termonuclear. 


A este acontecimiento se sumó la 
revelación de un nuevo proyecto de 
avión de combate europeo y el en- 
frentamiento, cara a cara, entre el 
AIRBUS, A-310 y los BOEING 767 
y 757. No se puede pedir más. 


El Rockwell International B-1 


Cumplió la USAF con su palabra; 
se gastó el millon de dólares que 
costaba el viaje y allí estaba, efecti- 
vamente, el B-1, alargando el morro 
de su fuselaje de 66 metros de lar- 
go, sobre la atónita multitud, como 
un crack de pura sangre, en el box 
tras ganar el Derby de Kentucky. 


Llegó en vuelo directo desde la . 


Base Aérea: de EDWARDS, en Cali 
fornia y, según nos dijo un miembro 
de su tripulación, ya no volverá a 
Europa hasta 1985, en que comien- 
cen a entregarse a la USAF los pri- 
meros ejemplares. 


Causaba impresión. A nosotros 
nos pasó lo mismo que cuando vi- 


mos por primera vez el San Maurj- 


cio, del Greco, en el Escorial. Que 
destacaba con tanta fuerza el cua- 
dro, entre los muchos que le rodea- 
ban que los borraba. Era como si él 
sólo estuviera colgado en la Sacristía 
del Monasterio. 


Y algo de esto debió ocurrir a 
cuantos acudieron al recinto de 
Farnborough. De entrada, era impo- 
sible desviar la mirada de la impo- 
nente silueta del superbombardeo y, 
desde el aire, parecía un enorme 
escarabajo plagado de minúsculas 
hormigas. 


El contribuyente norteamericano 
va a pagar 39 mil millones de dóla- 
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1 — El morro del fuselaje, de 66 metros 
de largo, del B-1 


2 — El superbombardero norteamericano 
destacaba sobre todos los aviones de la 
exposición estática 
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3 — La imponente silueta del superbom- 

bardero, fue la atracción máxima de esta 

exhibición de Farnborough y de' muchas 
por venir 


4 — Ni la lluvia torrencial le restó admi-" 


radores 
S — La tripulación formada por el Te- 
niente Coronel LEROY, de la USAF fen 
el centro) y Dong Benefield, de ROCK- 
WELL(a su izquierda), con el director del 
Programa del B-18, general THURMAN 


res por cien ejemplares de este cua- 
trimotor intercontinental, 


de ala 


basculante, tripulación de cuatro 
hombres y 2,2 de Mach. 

Llevará, por supuesto la más mo- 
derna aviónica. tanto básica, como 


ofensiva y defensiva y, al radar ene- 


migo le va a presentar una sección 
transversal 100 veces menor que la 
que presenta el B-52, lo cual le acer- 
ca ya mucho a la tecnología 
“Stealth”, del avión furtivo del 
Siglo XXI. 


Pero no tema el lector que le 
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abrumemos con datos. Esto trata de 
ser una crónica de Farnborough y 
no un remedo del JANE'S. 


Además es que estamos conven- 
cidos de que, en este caso, lo verda- 
deramente importante no son los 
datos y las cifras, sino el hecho de 
que lo que tuvimos ante nosotros, 
en Famborough fue algo más que 
un avión. Fue la mejor lección de 
arte militar aéreo a que nos ha sido 
dado asistir. 
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El B-1 materializa algo tan sen- 
cillo como la necesidad de seguir 
obrando en forma racional, aun en 
pleno vértigo de guerra nuclear. 


La destrucción indiscriminada, 
por medio del intercambio de misi- 
les nucleares intercontinentales, 
aparte de una crueldad inútil, sería 
suicidio en el caso de los Estados 
Unidos, que tiene su talón de Aqui- 
les en las grandes concentraciones 
urbanas de la costa nordeste del 


Y tus 


» 


Atlántico. 


En otro orden de cosas, el B-1 nos 
hizo recordar aquellos profetas que, 
ya en los años 50, aseguraban que, 
en diez años más, no quedaría, en el 
mundo, un solo avión tripulado. 


Los habría más transigentes que 
concedían alguna capacidad de Su- 
pervivencia al avión de caza-bombar- 
deo, pero ninguna, por supuesto, a 
un gran avión específico, de destruc- 
ción masiva. 
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Para cuantos lucharon, en vano, 
por vencer esa ceguera, nada hay 
hoy tan confortante y gratificador 


6 -— La mejor respuesta a tanta vaciedad 


7 — El “SEA HARRIER” estuvo aureo- 
lado por su intervención en la guerra de 
las Malvinas 


8 -— El SUPER ETENDAROD, que se 
exhibía entre los aviones de Marcel Das- 
sault, congregó una gran multitud, ansio- 
sa de ver de cerca al gran enemigo de los 
británicos en el Atlántico Sur 
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9 — El TR-1, que es la versión moderna 
del U-2, de tan turbulento pasado, con- 
serva el aspecto siniestro de su predecesor 


10 — El Comandante del ORION, P-3C 

Update I!, con dos técnicos de LOCK- 

HEED, * mostraron sus instalaciones a 
REVISTA DE AERONAUTICA 


11 — Particularmente atractivo se reveló 
el helicóptero de ataque al suelo, 
AH-64A, APACHE, de la Hughes 


como el B-1 que es la respuesta tan- 
glble a tanta necedad. 


Predominio del material militar 


Los conflictos de las Malvinas y 
de Oriente Medio han acelerado el 
rearme y le dieron un carácter emi- 
nentemente militar a este peo: 
ROUGH-82. 


Las Malvinas fueron la consagra- 
ción definitiva de los misiles (1), sin 
embargo, los aviones son más agra- 
dables de ver y el público contem. 
plara como si fueran nuevos, a vie- 
jos conocidos como el SEA 


HARRIER, el SEA KING o el 
LYNX, sin llegar a hacerse la ilusión 
—suponemos— de que esto suponga 
que al fin, se comience a vender el 
HARRIER, pero concediéndole, al 
menos, el respeto que se les da a los 


(1) 27 lanzamientos de SIDEWINDERS 
destruyeron 24 aviones argentinos. 
Respecto a los misiles defensivos, los 
RAPIER destruyeron 13; los SEA 
DART:8; los SEACAT: 6 y los 
SEAWOLF: 5. Ya se hace mención, 
en el texto, de la marca conseguida 
por los argentinos con el lanzamien- 
to de solo seis EXOCET. 
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que vuelven de la guerra. 


Francia (¿delicadeza? ) no envió 
a Inglaterra el EXOCET, pero la 
gente se congregaba ante el SUPER- 
ETENDARD, que se exhibía entre 
los' aviones de Marcel 'Dassault. Y 
surgían las preguntas: —Sí, con sólo 
S de estos aviones y 6 misiles EXO- 
CET nos destruyeron los barcos y la 
mayoría de los helicópteros del E. 
de T. que iban en el ATLANTIC 
CONVEYOR. ¿qué hubiera pasado 
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de haber tenido Argentina una me- 
diana flota de aviones bien pertre- 
chada de misiles? 


— Nos dicen que introduciremos 
la Alerta Lejana, pero, ¿no se intro- 
ducirán también nuevas tecnologías 
ofensivas, tales como la STEALTH? 


— ¿Cuál será el porvenir de los 
buques de superficie en la guerra? 


Preguntas que nos limitamos a re- 
coger, porque estaban en el ambien- 
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te. Profesionales tiene REVISTA DE 
AERONAUTICA que las habrán de 
responder. 


12 — Sí no es por Mrs. Thatcher, no hu- 
biéramos contemplado las dos versiones 
del TORNADO 
13 — Maqueta, a tamaño natural, del 
ACA, nuevo proyecto de caza europeo, 
que fue la segunda estrella de FARNBO- 
ROUGH-82 


14 — A/IRBUS lleva vendidos 180 ejem- 
plares de su A-310 
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15 — Despertaron gran expectación los 
vuelos de los dos nuevos aviones de 
BOEING 


16 - Aunque la estrella de CASA- 
NURTANIO fuera el 235, se exhibieron, 
en vuefo, el AVIOCAR y el AVIOJET 


17 - Autogíiro británico VINTEN 
WALLIS que se utilizó en las películas de 
James Bond 


La RAF estudia ya la posibilidad 
de un avión supersónico de corta 





carrera de despegue y de aterrizaje 
vertical (SVTOL)), para substituir al 
HARRIER. El proyecto se llama 
AST-410. 


LOCKHEED llevó a la exposición 
al TR-1, que es la última versión 
del avión de reconocimiento a gran 


altitud, U-2, que tanto dio que ha- 
blar. 


Es uno de los más heterodoxos 
aviones que se puedan concebir. De 
aspecto siniestro, con Su pintura ne- 
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gra mate, recuerda a un planeador 
por su envergadura de 34 metros, 
frente a solo 21 de longitud del 
fuselaje. En tierra tienen que apun- 
talar los planos con soportes, para 
que no toquen el suelo. 


No lleva cabina presurizada, aun- 
que sube a 30.000 metros, lo cual 
obliga al piloto a utilizar un atuen- 
do de astronauta. Su aterrizaje con 
tren biciclo (no se exhibió en vuelo 
en Farnborough) tiene que ser to- 
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do un número de circo. Lleva en su 
morro los sensores electrónicos más 
sofisticados, capaces de adquirir 
blancos con gran definición, a cente- 
nares de millas de distancia. 


La LOCKHEED tuvo la gentileza 
de llevarnos a ver, con detalle, el 


interior de la nueva versión del 
ORION. denominada P-30  Up- 
date Il. 


Es algo muy diferente a lo que 
tenemos en España, al estar dotada 


.-. ton 
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de computadores que le resuelven a la 
tripulación de todas las ecuaciones. 
Por otra parte, queda en contacto 
continuo con las 46 sonoboyas que 
puede colocar y que le transmiten 
los datos sobre su funcionamiento. 
Precio aproximado: 35 millones de 
dólares, posiblemente sujetos a ne- 
gociaciones. 


Otros aviones de combate envia- 
dos por EE.UU. fueron los particu- 
larmente atractivos helicópteros 
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AH-64A APACHE, de Hughes y el 
UH-60A BLACK HAWK, de Si 
korsky, aparte de los ya habituales 
cazas F-15 y F-16, y la cisterna 
KC-10A, EXTENDER. 


Suecia expuso una bella maqueta 
del JAS-39 que es el interceptador 
que va a desarrollar para substituir 
al JA-37 VIGGEN. 


18 — Algunos de los microligeros que se 
vieron en Farnborough 
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De milagro pudimos contemplar 
las versiones de Defensa Aérea y de 
Interdicción del TORNADO, ya que 
el Ministerio de Defensa británico 
—quizás para resarcirse de las pérdi- 
das en Malvinas- pidió 169.000 y 
102.000 libras, respectivamente, por 
alquilarlos. Hubo que acudir hasta la 
Sra. Thatcher, que consiguió rebajar 
las cifras. 


Lo indudable es que el Reino 
Unido necesita un caza moderno 
que substituya a los JAGUAR y 


proteja a los TORNADO y a los: 


HARRIER. Su revelación fue otra 
de las grandes atracciones de Farn- 
boroungh-82. 


El ACA, nuevo caza europeo 


La maqueta rutilante, a tamaño 
natural, del ACA (Agile Combat 
Aircraft), que aparecía en el Pabe- 
llón Sur de la exposición, nos mos- 
traba un caza monoplaza, bimotor, 
de tipo canard, y doble plano de 
deriva, muy diferenciado del primiti- 
vo proyecto británico P-110 y con 
claras influencias del germánico 
TKF-90. 


El Gobierno británico va a asig- 
nar unos 50 millones de libras ester- 
linas a este proyecto que será desa- 
rrollado conjuntamente por la BAe, 
la MBB alemana y AERITALIA, 
aunque no necesariamente bajo la 
misma organización, PANAVIA, res- 
ponsable del TORNADO. 


Los motores RB-199-67R serán 
una derivación de los que propulsan 
al TORNADO, con un veinte por 
ciento más de empuje y construidos, 
por supuesto por TURBO-UNION. 


El ACA saldrá más barato que el 
TORNADO ya que se aprovechará 
de mucha tecnología de éste, mo- 
dernizada y será un avión altamente 
inestable (es preciso decidir entre 
estabilidad y maniobrabilidad). Sus 
mandos serán eléctricos, controlados 
por computadores, sin cables ni 
mandos hidráulicos. 


Se le denomina “ágil”, porque 
será más rápido en los virajes y más 
veloz, en general que los soviéticos 
MIG-25 y 27, que ha de interceptar 
a más del doble de la velocidad del 
sonido. Cada avión saldrá en unos 
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2.000 millones de pesetas de 1982 y 
llevará también a cabo misiones de 
ataque al suelo. 


La Aviación civil 

La tercera gran atención de Farn- 
boroungh-82, fue asistir al choque 
frontal entre BOEING, el coloso 
norteamericano cuya hegemonía 
mundial como constructor de avio- 
nes comerciales nadie, hasta ahora, 
había osado discutir y AIRBUS IN- 
DUSTRIE, el consorcio europeo for- 
mado por BRITISH AEROSPACE 
de Inglaterra; AEROSPATIALE, de 
Francia; MESSERSCHMITT, BOL- 
KOW, BLOHM de Alemania Occi- 
dental y CASA, de España que, con 
o sin crisis, hicieron el milagro de 
vender 303 ejemplares del AIRBUS, 
A-300 y otros 180 de su hermano 
menor A-310, de 195 a 225 pasaje- 
ros, que fue el que se exhibió en 
Farnborough. 


En 1982, AIRBUS INDUSTRIE 
acaparó el 70 por ciento de las ven- 
tas mundiales de aviones de fuselaje 
ancho y retiró, prácticamente, del 
mercado de los aviones comerciales, 
a los otros dos gigantes americanos: 
LOCKHEED y  MAC-DONNEL- 
DOUGLAS. 


El primero de estos constructores 
se ha visto obligado a abandonar, al 
fin, la construcción del L-1011, 
TriStar, con lo cual se volatilizan 
2.000 millones de dólares. 


También MAC-DONNELL-DOU- 
GLAS inició la barrena en el trans- 
porte comercial. Las ventas de su 
DC-10, que fueron de 40 aviones en 
1980, bajaron a 19 en 198] y sólo 
ha vendido 9 en 1982. 


Ambos constructores se resarcen 
de estas pérdidas con la construc- 
ción de magníficos aviones militares 
que ahora ha recibido nuevo impul- 
so bajo el Presidente Reagan. 


El Congreso, ha aprobado la 
construcción, para las Fuerzas Ar- 
madas, de $0 aviones de transporte 
militar, C-SB, “GALAXIA”, de 
LOCKHEED, que sigue siendo el 
mayor avión del mundo. 


MAC-DONNELL-DOUGLAS, por 
su parte, no da abasto a satisfacer 
las solicitudes de aviones F-15 y 
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F-18 y, en 1983, va a venderle a la 
USAF ocho aviones KC-10, que es 
la versión cisterna del avión DC-10, 
y espera llegar a entregarle hasta 60 
de estos aviones de repostado en 
vuelo. 


Quedan frente a frente AIRBUS 
y BOEING y este último también 
acusa el impacto de la regresión y 
de la competencia hasta el punto de 
que, en los tres años últimos, tiene 
que efectuar una regulación de em- 
pleo que pone en la calle al 24 por 
ciento de sus trabajadores. 


Al fin —y conste que la frase no 
es nuestra, sino del vicepresidente: 
director general de AIRBUS INDUS- 
TRIE, al hablar de los éxitos de su 
avión— Caperucita Roja le atizó un 
mordisco al lobo feroz. : 


La reacción de BOEING se mate- 
rializó, en Farnborough, con el 757, 
de 244 asientos, para trayectos cor- 
tos y medios, del que ocho Líneas 
Aéreas le han hecho 179 órdenes de 
compra, y el 767, competidor direc- 
to.del A-310, con sus 289 pasajeros 
y 291 órdenes de compra de 17 
Compañías. 


La batalla fue encarnizada en las 
declaraciones y ruedas de prensa en 
las. que, tanto AIRBUS, como 
BOEING, aseguraban que su avión 
era más silencioso y parco en com- 
bustible que el de su competidor. 


En realidad, los méritos de am. 
bos aviones parecen ser parejos. 
BOEING dominará el mercado de 
Estados Unidos, AIRBUS el de 
Europa y continuará la batalla por 
el resto del mundo. 


En contra de lo que se esperaba, 
no se despejó la incógnita de la ini- 
ciación en firme del programa del 
avión de 150 plazas que AIRBUS . 
denomina: A-320 y BOEING: 7-7. 


Los técnicos afirman que éste es 
el avión rentable del próximo futu- 
ro. Es posible. Nuestro escepticismo 
se funda en que estimamos que la 
Aeronáutica es terreno menos propi- 
cio aún a los augures que el de la 
Meteorología y que, gran parte de la 
culpa de que estén volando las Ly- 
neas Aéreas con tanto asiento vacio, 
la tuvieron esos supuestos técnicos, 
con sus erróneas prognosis del trá- 





definiciones 
aviones a 


fico y consecuentes 
desafortunadas de los 
desarrollar. 


Por supuesto que terminarán por 
acertar. Pero quizás un poco en for- 
ma análoga a la de ese reloj parado, 
que marca la hora, con toda exacti- 
tud, dos veces al día. 


Entre los aviones de corto radio 
de acción, destaquemos el BAe-146, 
que hacía su presentación, con un 
ejemplar en vuelo y dos en el apar- 
camiento. Este cuatrimotor de la 
British Aerospace, que puede trans- 


portar de 90 a 109 pasajeros, demostró 


ser ultrasilencioso. 


La mayoría de los nuevos aviones 
para trayectos cortos se presentaron 
en maquetas, como el ATR-42 de 


- AEROSPATIALE-AERITALIA, o el 


CASA-NURTANIO 235, y ya que 
hablamos de CASA, elogiemos la 
profesionalidad de su personal, que 
se hacía patente en la forma que 
respondía al público que acudía a 
sus “stands”. Reflejo de la evolu- 
ción. acertada que parece experi 
mentar la Compañía en los últimos 
tiempos. 


Los motores 


A la crisis propia, los motoristas 
tienen que añadir la de los construc- 
tores de aviones. Lo primero de to- 
do es que existan células que haya 
que propulsar. 


Hace ya más de 10 años que los 
grandes constructores de motores 
del mundo occidental fabricaron Su 
turbofan de gran potencia. GENE- 
RAL ELECTRIC: el CF-56. PRATT 
AND WHITNEY: el JT-9 y ROLLS 
ROYCE: el RB-211, con empujes de 
hasta 25.000 kilos. Pero ya hemos 
visto las dificultades que atraviesan 


- los aviones, por ellos propulsados. 


Actualmente, los motoristas Se 
orientan hacia el avión de 150 pla- 
zas. PRATT AND WHITNEY ha si- 
do el más ambicioso ya que está 
desarrollando un motor completa- 
mente nuevo: el 2037. 


ROLLS ROYCE una versión del 
RB-211, la 535C y G.E.-SNECMA 
una versión del CF-6, la CFM-56. 


Lo malo es que el desarrollo de 
este motor costará unos 250.000 


millones” de pesetas. Se impone 


incrementar la cooperación interna-' 


cional. Afortunadamente, uno de los 
aspectos positivos de la construcción 
aeronáutica es -que, para ella, no 
existen distancias (véanse las coope- 
raciones España-Indonesia o Gran 
Bretaña-Japón) ni, cuando aprieta la 
necesidad, rivales y ya se habla de 
sólo dos grandes competidores: GÉ- 
NERAL ELECTRIC-SNECMA, por 
un lado y por el otro ROLLS/ 
ROYCE junto a Japón, con quien 
ya colaboraba en el RJ-500, y están 
en marcha las conversaciones para 
que se agreguen, a estos dos, la 
PRAT AND WHITNEY, la MTU ale- 
mana y Fiat Aviazione de Italia. 


La verdad es que para los moto- 
ristas tiene que ser un descanso tra- 
bajar con los militares que, si bien 
les exigen el máximo empuje, no 
son tan intransigentes en la reduc- 
ción drástica del consumo de com- 
bustible. 


La Microaviación 

En los primeros seis meses de 
1982 se vendieron la mitad de las 
avionetas y pequeños aviones de la 
Aviación General que en el mismo 
periodo en 1981. Esta regresión se 
reflejó en Farnborough, donde no 
hubo nada que resaltar en este sec- 
tor. 


Todo lo contrario de lo que ocu- 
rre con la Microaviación, donde 
sigue acrecentándose el entusiasmo 
incontenible por este tipo de vuelos, 
y fueron muchos los microligeros 
que se exhibieron. 


Hace un año predecíamos la exis- 
tencia de unos 10.000 de estos apa- 
ratos para finales de 1981, en Esta- 
dos Unidos (1),No nos equivocamos 
y ya son más de 15.000 los que 
vuelan en dicho país, donde se están 
fabricando a razón de 5.000 anua- 
les. En Inglaterra se construyen 
1.000' al año y, en el mes de sep- 
tiembre las autoridades anunciaron 
que se exigiría licencia para volar 
los ultraligeros e, incluso que se les 
extendería certificado de navegabili- 
dad. En Estados Unidos no existen 





(1) Véase el artículo: “La MICRO- 
AVIACION  —Una revolución en 
marcha—”” en nuestro número del 
mes de enero de 1982, 
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aún esas regulaciones que REVISTA 
DE AERONAUTICA consideraba 
urgentes, aunque la FAA las está 
estudiando y el lamentable resultado 
ha sido el de 50 accidentes mortales 
en un año, que se pudieron, posible- 
mente, haber evitado. Una de las 
normas que estudia la FAA es la 
prohibición de que estos microlige- 
ros utilicen el espacio aéreo contro- 
lado, debido a que un piloto de 727 
tuvo que dar un fuerte viraje al en- 
contrarse a 3.945 metros de altitud 
con un microligero, cuyo piloto 
llevaba máscara de oxígeno. Lo que 
tampoco resultaba difícil de prever. 


Durante la exhibición de Farnbo- 
rough, 74 ultraligeros compitieron, 
en una carrera, desde la costa sur de 
Inglaterra al Bosque de Bolonia en 
París, siendo un británico el ven- 
cedor. 


Es curioso que sean muchos los 
pilotos comerciales que, en sus ra- 
tos libres, tras la rutina semiautoma- 
tizada de su labor en las líneas 
aéreas, disfrutan de lo lindo volando 
los ultraligeros a ras de las copas de 
los árboles, como en los tiempos de 
Bleriot. 


Se presentó en Farnborough 'un 
dirigible, el Skyship-500 de 
AIRSHIP INDUSTRIES, propulsado 
por dos motores de automóvil Pors- 
che de 200 H.P., así como el peque- 
ño autogiro VINTEN VALLIS, que 
volaba en las películas de James 
Bond. 


Los días que tuvo entrada el 
público en general, tuvieron lugar 
las exhibiciones que siempre le gus- 
tan tanto de los “Red Arrows”, las 
“Pitts Specials” y desfile de los 
viejos aviones de la 11 GM. 


Visitaron Farnborough unas 
250.000 personas, se inauguró un 
tercer pabellón cubierto, el “Nuevo 
Norte” con el que la superficie de 
lona que cubre los “stands” llegó a 
las 60 millas cuadradas y, aunque 
desde el punto de vista de la inter- 
nacionalidad, esta Muestra no puede 
emular a la de Le Bourget y los 
soviéticos siguen declinando las invi- 
taciones, lo cierto es que este 
FARNBOROUGH-82, en punto a 
interés, no tuvo nada que envidiar al 
Salón de París. MW 
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AHORRO Y PERSPECTIVAS DE SUSTITUCIÓN 
DEL PETROLEO DE AVIACION 


El problema del petróleo es tan grave como urgente. La elevación de su precio no 
fue un acto de arbitrariedad, rapaz e irresponsable, sino consecuencia ineludible del agota- 
miento de las reservas. 


La Aviación mundial quema 500 millones de litros diarios y, al ritmo actual de 


evolución del consumo, apenas sí queda petróleo para 31 años más. 


Hay que encontrar otra fuente de energía y —hasta que ésta sea rentable y eficaz— 
administrar al máximo las pocas reservas de hidrocarburos que vayan quedando, 


Dicho en dos palabras: hay que AHORRAR, primero v SUSTITUIR, a continuación, 
los derivados del petróleo. 


Estos son los dos puntos que cubre este DOSSIER, 


El primero de ellos, a su vez, se estudia a través de dos enfoques totalmente diferen- 
tes, aunque complementarios: 


Nuestro colaborador, MARTIN CUESTA ALVAREZ, nos informa sobre las grandes 
posibilidades de ahorro de combustible por medio de modificaciones en el diseño, o 
contextura de los aviones, en un trabajo en el que nos enteramos de hechos tan poco 
predecibles como el acudir a la disminución del número de motores y de plazas; el 
retorno a la hélice y las perforaciones en los planos para obtener —por succión— un flujo 
laminar, en los aviones comerciales, 


El otro enfoque, consistente en estudiar el ahorro de combustible a través de los 
métodos operativos, lo desarrolla el Comandante Piloto y Jefe de Seguridad en Vuelo de 
la Compañía AVIACO, don ANGEL ARROYO ALCOLÉA, quien, en la actualidad, tiene 
en prensa, a punto de publicar, un libro sobre “Consumo de combustible en vuelo”. 


El segundo punto del DOSSIER analiza la posibilidad de sustitución del petróleo, 


Ya en su día, MARTIN CUESTA ALVAREZ nos informó sobre las posibilidades del 
hidrógeno líquido, en un artículo al que se le concedió el Premio “VARA DE REY”. (1) 


En otro artículo de este DOSSIER examiná las perspectivas, factibles a más corto 
plazo, del keroxeno sintético y del alcohol de la caña de azúcar. 


Estimamos que los tres artículos estan realmente a la altura del grave problema que 
—con sus sugerencias— tratan de solucionar y el lector, por otra parte, tendrá la satisfac- 
ción de comprobar cómo la limitación en la extensión de los trabajos que impone REVIS- 
TA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA no les merma en los más mínimo su rigor 
científico, cuando se tienen las dotes y los conocimientos de los autores de este 
DOSSIER. u 





(1) "El hidrógeno líquido: una posible solución al problema del petrólco”' - Por Martín Cuesta Alvarez - Artículo 


publicado en el Núm, 472 de R, de A, y A., de abril de 1980, 
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NUEVAS GENERACIONES 
DE AVIONES PARA 
LA AVIACION COMERCIAL: 


Nueve soluciones para reducir el consumo de combustible y aumentar la productividad 
Pax.Km. por litro de combustible consumido. 








MARTIN CUESTA ALVAREZ, ingeniero Aeronáutico 





INTRODUCCION 


Es sabido que la producción del transporte aéreo comercial se mide, normalmente, con el 
índice pax.Km (1) ó Tm.Km; esto es, la suma de productos del número de Pasajeros o 
Toneladas de carga comercial transportada en el período que se analiza, por el número de Km. 
volados por los pasajeros o carga. 


Del índice de producción podemos obtener el correspondiente de productividad, relacio- 
nando aquélla respecto de la energía aportada para obtener dicha producción. Los índices más 
normales de medida de esta productividad son los de pax.Km/capital invertido (pax.Km/$; 
pax.Km/pts.); pax.Km/número de empleados de la línea aérea; pax.Km/litro de combustible 
consumido, etc. Uno de los índices de productividad más idóneos para ser considerado en la 
actualidad, debido a la fuerte elevación del precio del petróleo y la disminución de su 
disponibilidad, es el valor pax.Km. transportados por litro de combustible consumido o 
expresado en unidades homogéneas con éstas (Pax.milla/galón...). 


Obvio es apuntar que interesa alcanzar valores altos de este índice, lo que de forma 
Óptima puede conseguirse con altos valores de la producción pax.Km. y bajos consumos de 
combustible y, a tal efecto, las nuevas generaciones de aviones para la aviación comercial están 
diseñándose, y poniéndose en servicio ya, con una serie de mejoras aerodinámicas y de 
propulsión, así como de capacidad comercial, para alcanzar tal objetivo. Entre estas mejoras 
cabe destacar las nueve que enumeramos a continuación: 


(1) PasajeroKilómetro | 
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1.— Perfiles alares supercríticos. 

2.— Menor ángulo de flecha del ala. 

3.— Mayor envergadura del ala. 

4.— Flujo laminar de la corriente de aire sobre el ala. 

5b.— Menor tamaño del estabilizador horizontal. 

6.— Aviones de menor capacidad en general. 

7.— Aviones de menos peso, por mejora de índole metalúrgico. 
8.— Menor número de motores por avión. 


9.— Configuración de motores “propfan”' 


1.— PERFILES ALARES SUPERCRITICOS 


La forma de estos perfiles hace retrasar la aparición del flujo supersónico en lá corriente 
de aire, reduciendo la intensidad de la discontinuidad de presiones, esto es, de las ondas de 
choque, con la consiguiente disminución de resistencia aerodinámica. Esto hace que el empuje 
necesario de los motores sea menor y, por lo tanto, también el consumo de combustible. 


Los perfiles supercríticos tienen un espesor relativo superior a los perfiles normales, 
proporcionando un mayor coeficiente de sustentación, con un coeficiente de resistencia menor. 
El intradós tiene forma cóncava próximo al borde de salida del perfil. Ver fig. 1. 


e. 
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FIG, 1 — FORMA, ESPESORES Y COMPORTAMIENTO DE PERFILES CONVENCIONALES Y PERFILES “SUPERCRITICOS” 
DE LA AERODINAMICA AVANZADA 
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2.— MENOR ANGULO DE FLECHA 


El comportamiento aerodinámico de los perfiles supercríticos permite alas con menor 
ángulo de flecha, pues el coeficiente de resistencia no es elevado. Con ángulos de flecha 
menores se aumenta aún más el coeficiente de sustentación, no viéndose afectada la resistencia 
aerodinámica debido al comportamiento de estos perfiles. la reducción del ángulo de flecha, en 
los diseños ahora en desarrollo, es del orden de 10%. Ver fig. 2. 


ALA 
DE AERODINAMICA 
AVANZADA 


e —Á 
2 


(IGUALDAD - APROXIMADA - DE SUPERFICIE ALAR ) 


ALA 
DE AERODINAMICA 
CONVENCIONAL. 


FIG, 2 — MENOR ANGULO DE FLECHA Y MENOR ENVERGADURA DEL ALA EN LA AERODINAMICA AVANZADA DE LOS 
NUEVOS AVIONES COMERCIALES 





El aumento de sustentación, debido al menor ángulo de flecha, es altamente beneficioso 
para obtener las condiciones aerodinámicas que exigen los pesos elevados de los aviones 
comerciales. 


Esta elevación de peso, en relación con aviones de mayor ángulo de flecha, permite 
mayor capacidad de carga, lo que supone potencialmente mayor número de pax.Km. Ó 
Tm.Km, lo que, unido a una menor resistencia aerodinámica, exige menos empuje de los 
motores y, por lo tanto, menos consumo de combustible. 


3.— MAYOR ENVERGADURA DEL ALA 


El inconveniente de un mayor coeficiente de resistencia inducida Cpj¡ por efecto de un 
mayor coeficiente de sustentación CL proporcionado por los perfiles supercríticos y alas de 
menor flecha, puede obviarse con un mayor alargamiento (A) del ala (ver fig. 2), lo que para 
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una misma superficie alar (s) exige mayor envergadura (b), dado que: 


A=b*%/S y Cbi¡ = [ITA 


Téngase en cuenta que un avión comercial de configuración tradicional tiene un valor de 
resistencia inducida que es del orden del 25 al 45 por 100 de la resistencia aerodinámica total. 


El mayor peso del ala que pudiera suponer por mayor envergadura, es contrarrestado por 
la menor complejidad de la estructura primaria del ala de menor ángulo de flecha. 


4.-— FLUJO LAMINAR DE LA CORRIENTE DE AIRE SOBRE EL ALA. 


Interesa que el comportamiento de la corriente de aire en la capa límite sobre la 
superficie del ala tenga características de flujo laminar, definida la capa límite como la región 
próxima a dicha superficie, en la cual.el efecto de viscosidad del aire hace disminuir las 
velocidades locales, siendo de comportamiento laminar cuando dichas velocidades son pequeñas 
en la región próxima a la superficie, aumentando de forma gradual hasta alcanzar la velocidad 
uniforme de la corriente no perturbada. 


La resistencia de fricción producida por estas velocidades locales pequeñas, es relativa- 
mente baja. En el flujo laminar el espesor de la capa límite es pequeño. 


Por el contrario, el flujo turbulento dentro de la capa límite está caracterizado por 
mayores velocidades locales en las proximidades de la superficie y cambio brusco del gradiente 
de velocidades hasta alcanzar el valor de la corriente no perturbada, lo que origina mayor 
resistencia de fricción. El espesor de la capa límite es mayor que en el caso de flujo laminar. 


Dado que el objetivo es tener menor resistencia al avance para así necesitar menos 
empuje de los motores, con el consiguiente menor consumo de comb ustible, interesa mantener 
el flujo laminar en la mayor parte del ala e idealmente en toda ella. 


La existencia de flujo laminar o flujo turbulento depende del efecto combinado de 
velocidad, viscosidad de aire, distancia al borde de ataque, densidad del aire, temperatura... El 
efecto de los factores más incidentes en este fenómeno se mide a través del número de : 
Reynolds(R) parámetro adimensional que refleja la relación entre las fuerzas másicas de inercia 
Y las de viscosidad de la corriente fluida. 


Víp _ VL _ V2 


R = e AS 
Ti p/p y 
siendo: 
V.— Velocidad de la corriente de aire. 
2.— Distancia al borde de ataque. 


p.— Densidad del aire, 
. f.— Coeficiente de viscosidad del aire. a 


p.— Coeficiente de viscosidad cinemática del aire. 
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ALAS PERFORADAS 
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omo complemento al artículo del Ingeniero D. MARTIN CUESTA ALVA- 
C RLEZ en el que nos informa sobre el ahorro de combustible por medio de 
perforaciones en los planos del avión, publicamos esta fotografía que nos envía la 
casa McDonnell-Douglas. 


Se trata de la ampliación de una porción de la superficie de un ala en 
experimentación que ha sido perforada por millones de orificios capilares. El 
objeto que aparece en la fotografía, como referencia, es un “clip” normal para unir 
papeles. 


McDonnelbDouglas cstá efectuando estos experimentos por encargo de la 
NASA. 


En el interior del ala van unas bombas de succión aur aspiran una pequeña 
parte de la capa limite del flujo de aire y lo canalizan. 


listo es suficiente para que todo el flujo se haga laminar y, al desaparecer las 
turbulencias, disminuye grandemente la resistencia al avance; es preciso un menor 
empuje de los motores y esto, a su vez, se traduce en un ahorro de combustible 
que, según Mc.Donnell-Douglas, puede llegar a ser hasta del 40 por ciento. 


Aunque este principio era conocido desde hace tiempo, su aplicación prácti- 
ca sólo ha sido posible gracias a la moderna tecnología. 


La superficie de este tipo de ala es de titanio, las perforaciones se efectúan 
por medio de un haz de electrones y cl diámetro de cada orificio es de 6 
centésimas de milímetro, Inferior al de un cabello humano. 


Por otra partc, una ligera protuberancia en el ala, de tan sólo una décima de 
milímetro, es suficiente para destruir el flujo laminar, por lo que los impactos de 
pequeños insectos, que pasarían desapercibidos en el parabrisas de un automóvil, 
tienen un efecto considerable en un ala con control de flujo laminar. 


En consecuencia, McDonnell-Douglas ha proyectado un parabrisas retráctil 
que se despliega a todo lo largo del ala durante los despegues, la subida, el 
descenso y los aterrizajes. Esta acción se complementa con el riego de la superficie 
alar, por un líquido que evita la adhesión de objetos extraños, 


La superficie de titanio del ala, en lugar de ir remachada a una estructura 
metálica, va unida a una superficic acanalada de material compuesto, que canaliza 
el aire succionado a través de los orificios del ala. 


Pueden obtenerse nú- 
meros de Reynolds bajos 
y con ello mantener las 
condiciones de flujo lami- 
nar por varios procedi- 
mientos: reducción de las 
velocidades locales, au- 
mento de la viscosidad ci- 
nemática y reducción de 
las cuerdas. En el caso de 
la reducción de las cuer- 
das puede no aparecer flu- 
jo turbulento por estar li- 
mitada la superficie alar. 


Para los perfiles con- 
vencionales el régimen la- 
minar se mantiene hasta 
valores del número de 
Reynolds de 05 x 10€, 
punto éste al que comien- 
za la transición a régimen 
turbulento. Entre medio 
millón y 10 millones, el 
flujo es parcialmente lami- 
nar y parcialmente turbu- 
lento y para valores del 
número de Reynolds, su- 
periores a 10 millones, el 
flujo es totalmente turbu- 
lento. (Ver fig. 3). 


Para consumir menos 
combustible, como conse- 
cuencia del menor empuje 
necesario, interesa mante- 
ner, pues, el flujo de aire 
en condiciones laminares 
cuanto se pueda. 


Hay dos procedi- 
mientos para conseguir 
flujo laminar sobre la su- 
perficie del ala y que pue- 
da hacerse extensivo a los 
estabilizadores horizontal 
y vertical: 
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FIG. 3 — COMPARACION DE RESISTENCIA AERODINAMICA PARA REGIMENES LAMINARES Y REGIMENES TURBULENTOS 








PERFIL DE VELOCIDADES LOCALES 
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FIG. 4 — PERFIL DE VELOCIDADES EN LAS PROXIMIDADES DE LA CAPA LIMITE Y OBTENCION DE FLUJO LAMINAR 
CONTROLADO POR SUCCIÓN A TRAVES DE LA SUPERFICIE ALVEOLAR PRACTICADA EN EL ALA 
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— Flujo laminar controlado. 
— Flujo laminar natural. 


El flujo laminar controlado, transforma el flujo turbulento de la capa límite en laminar, 
y ya está en fase de experimentación esta solución aplicando técnicas de succión a través de la 
superficie alveolar practicada en el ala (ver fig. 4). 

La aplicación del flujo laminar controlado es tanto más efectivo cuanto más planas son 
las superficies aerodinámicas a las que se aplica, pues tiene alto rendimiento en corrientes 
bidimensionales y menos efectivo en tridimensionales; de aquí su aplicación en alas y superfi- 
cies estabilizadoras. (Ver fig. b-a.) 





TA FLUSO LAMINAR 


FIG. 5 — SOLUCIONES PARA DISMINUIR LA RESISTENCIA AERODINAMICA POR MANTENER FLUJO, LAMINAR 
(a). POR SUCCION, (b).—-NATURAL Y CUERDAS CORTAS, (c).—HIBRIDO: SUCCION Y CUERDA CORTA 





El efecto beneficioso del flujo laminar controlado, puede incidir en una mejora del 
número de pax.Km/litro del 60% respecto de los aviones convencionales. 


Otra técnica. aun en estudio, e iniciada por Lockheed, para producir flujo laminar 
controlado, es la de disminuir el número de Reynolds por enfriamiento del aire en la zona de 
la capa límite, haciendo esto a temperaturas tan bajas que es mayor la disminución de las 
velocidades que la disminución del coeficiente de viscosidad cinemática. 


Esta técnica de flujo laminar por enfriamiento, ha sido propuesta por Lockheed y aun 
cuando se trata tan sólo de estudios teóricos, tendrían viabilidad de desarrollo si se almacena- 
ran en el ala combustible criogénicos (metano líquido o hidrógeno liquido a temperaturas tan 
bajas como -162%C para el metano líquido y -253"C para el hidrógeno líquido). Lockheed es 
una defensora a ultranza de la utilización del hidrógeno líquido en aviación como sustitutivo 


de los productos derivados del petróleo. 


El flujo laminar natural, esto es, sin succión, exige cuerdas del ala cortas (ver fig. 5-b.) 
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espesor de los perfiles relativamente delgados y flecha pequeña, pues así se consiguen números 
de Reynolds más bajos. con el flujo laminar natural pueden obtenerse índices de productividad 
pax-km/litro que aun cuando son menores a los alcanzados mediante las técnicas de flujo 
laminar controlado, son superiores en un 20 por 100 al correspondiente con flujo normal; para 
ello es necesario mantener el flujo laminar hasta, por lo menos, el 50 por 100 de la cuerda del 
ala, antes de que se transforme en turbulento. 


La combinación de flujo laminar controlado y flujo laminar natural, esto es, hibrido, 
aplicadas ambas técnicas parcialmente (ver fig. 5-c-) puede producir un incremento del 45% en 
el índice pasajeros Km/litro. 


5.— MENOR TAMAÑO DEL ESTABILIZADOR HORIZONTAL 


Dado que el objetivo global es reducir la resistencia aerodinámica, principalmente 
durante el vuelo de crucero, a esto puede contribuir consiguiendo el efecto estabilizador por la 
combinación de una superficie menor del estabilizador con un. O mEnto automático del 
timón de altura. 


v 


r ESTABILIDAD AUMENTADA 


e 77, 


VOLUMEN RELATIVO DEL 
ESTABILIZADOR 


O 
+ 


o 
FUERZA EN El ESTABILIZADOR 


POSICION DEL (DG (%CMA) OISMINUCION DE AUMENTO DE VELOCIDAD 
VELOCIDAD DE RESPUESTA DE RESPUESTA 


ESTABILIDAD 
AUMENTADA 


- POSICION MEDIA DEL C.DO. 


s 
E 
A 


ESTABILIDAD NORMAL. 
ESTABILIDAD 


a ! AUMENTADA 


10 20 30 40 
POSICION DEL CO.G (2% CMA) 


FIG. 6 — TAMAÑO Y ACTUACIONES DE LOS NUEVOS ESTABILIZADORES HORIZONTALES 


La fig. 6 muestra las variaciones del centro de gravedad en % de la cuerda media 
aerodinámica para los diferentes volúmenes del estabilizador, según el aumento de estabilidad 
longitudinal deseada, así como la disminución relativa de resistencia aerodinámica. También 
muestra esta figura la variación de fuerza necesaria para restaurar la estabilidad en función de 
la velocidad de respuesta compensadora del timón de altura. 
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6.— AVIONES DE MENOS CAPACIDAD EN GENERAL. 


El tamaño de un avión comercial juega un papel preponderante en la producción 
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pax-Km., en tanto que depende de la capacidad del número de asientos y del factor de 
ocupación, reflejándose, pues, también en la productividad pax- Km/litro. 


Los aviones de la generación actual, de fuselaje ancho, tienen un índice potencial 
pax-Km/litro comprendido entre 25 y 30, según la configuración, alcanzando un índice real 
comprendido entre 15 y 18 pax-Km/litro cuando el factor de ocupación es 0,6, valor éste muy 
normal en la actualidad. Lógicamente, el método más efectivo para aumentar el índice de 
productividad pax.Km/litro, es aumentar. el factor de ocupación y esto puede conseguirse 
poniendo en servicio aviones de capacidad idónea con la ruta a explotar, función de las 
previsiones de tráfico. 


747-100 » 747-200 
a 


, 747SP 
L-1011/ y ZE, 
DC-10-10 

Mirnpuan. DC-10-30 


A300B reno 
a 2 A3to |L-10113-500 . 


767-200 
7587 DC-XX 
DC-9-80 a 
2 7 727-200 
BAC-111-500 


» 


0 
O 
> 
Ni 
> 
Q 
Y 
A 
y 
y 
$ 
< 


% 1,000 2,000 3,000 4,000 — B,000 6,000 7,000 


RADIO DE ACCIÓN (10/14LAS MAJ7ICAS) 


FIG. 7 — LA “LAGUNA” DE AVIONES COMERCIALES DE RADIO DE ACCION MEDIO SE CUBRIRA CON LOS AVIONES 
DE LA NUEVA GENERACION 





Por ello, las capacidades medias de este futuro próximo, para los aviones de radio de 
acción corto-medio, oscilarán entre '130-160 y 160-200 asientos, valores éstos de capacidad que 
vendrán a cubrir la laguna” existente en la actualidad en cuanto a tamaño de avión se refiere. 
(Ver fig. 7.) La “laguna” de falta de aviones en la gama de 130-200 pax, se cubrirá 
aproximadamente con 600 aviónes en Europa y 1.400 aviones en América. 


7.— AVIONES DE MENOS PESO POR MEJORAS DE INDOLE METALURGICO 


En un futuro próximo, los aviones tendrán un peso menor, comparados con los de 
utilización similar actualmente en operación. Pesos menores requieren empujes menores, lo que 
combinado con el tamaño idóneo de avión, hace aumentar el índice pax-Km/litro de combus- 
tible consumido. 


La reducción de peso se consigue por mejora en la estructura primaria del avión, 
principalmente debido a mejoras de índole metalúrgico. En la realización de las nuevas 
aeronaves se tiende a utilizar materiales tales como: 
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a COMPUESTO “MIBRIDOS * KEVLAR Y GRAFITO 
NV COMPUESTOS DE GRAFITO 


ALEACIONES DE ALUMINIO MESORADAS 


D 
00 B po000000 


* XEVLAR : COMPUESTO DE FIBRA ORGANICA, 
IMPREGNADA DE RESINA EPOX/, 


FIG. 9 — APLICACION DE NUEVOS MATERIALES EN EL B-767 


COMPUESTOS DE GRAFITO 


Y ALEACIONES DE ALUMINIO 


FIG. 9 — APLICACION DE MATERIALES AVANZADOS EN EL PROYECTO DC-XX 
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— Aleaciones de Af, serie 2000, para ganancia del 5 al 10 por 100. 

— Aleaciones de Af serie 7000, para ganancias del 10 al 15 por 100. 
(Esta numeración corresponde ala ASN (American Standard National). 

— El titanio suministrará economia de peso en superficies muy cargadas de la estruc- 
tura principal. Falta reducir los costes de producción. 

— Materiales compuestos (fibras de carbono y boro) de alta resistencia. 


La NASA, a través del programa AEEP (Aircraft Energy Efficiency Program) está 
desarrollando estos materiales, que es probable reduzcan el peso de la estructura en general en 
un 30 por 100. Estas mejoras se introducirán en aviones próximos, como el B-767 (Ver fig. 8) 
y en el proyecto DC-XX, quizá a designar como DC-11 (ver fig. 9). 


8.— MENOR NUMERO DE MOTORES POR AVION 


Las mejoras tecnológicas actualmente en investigación, dentro del subprograma E? 
(Energy Efficient Engine), incluidas en el programa general AEEP, (Aircraft Eficiency Energy 
Program), podrán alcanzar hasta una reducción del 13% en el consumo específico de combusti- 
ble por optimización de los rendimientos del compresor (nc) y de las turbinas ny. 1% de 
mejora en n, puede alcanzar una reducción de 5% de Ce y un 1% de mejoras en n+, puede | 
resultar una teducción de Ce también del 5% (Ver fig. 10), lo que representa una acusada 
mejora del consumo de combustible. 
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FIG. 10 — EVOLUCION DEL CONSUMO ESPECIFICO DE COMBUSTIBLE (APLICACION DEL PROGRAMA E? A LAS 
NUEVAS AERONAVES COMERCIALES) 





Los fabricantes de motores han respondido muy satisftactoriamente a la que ha dado en 
llamarse exigencia de la “cláusula Denver”: todos los aviones de etapas medias deberán ser 
aptos para despegar con máxima carga de pago del aeropuerto de Denver (1.665 m. de altitud) 
y volar sin escala de costa a costa de los Estados Unidos (aprox. 2.500 MN. 4.500 Km). Estas 
condiciones fueron fijadas por la primera Compañía Aérea de los EE.UU., la United Airlines, 
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para sus nuevos aviones, que reemplazarán a los B-727 y a los B-707 y DC-8 usados en vuelos 
transcontinentales. Las mejoras introducidas en los motores por aumento de empuje y reduc- 
ción de consumo específico de combustible, han permitido que aviones previstos en principio 
para ser propulsados por tres motores (caso del B-7X7) se están llevando a la práctica con dos 
motores (caso del B-767, derivado del proyecto B-7X7). 





Es de hacer notar que en el campo de los turborreactores, por descontado, de doble flujo, 
el índice de derivación que ahora es de un orden de magnitud próximo a 5,0, pasará, antes de 
acabar la década actual, a valores normales de 6,5, y mediada la década de 1990, se espera 
volar con turborreactores de doble flujo de índice de derivación próximos a 9,0. 


9.— CONFIGURACION DE MOTORES “PROFAN” 


La crisis energética de combustible ha hecho que se vuelva a prestar especial atención a 
turbohélices que proporcionen altos rendimientos de propulsión a velocidades próximas a Mach 
0,8, que es prácticamente el límite inferior de velocidad a la que vuelan los aviones comercia- 
les actuales propulsados por turborreactores. 


Los estudios que están realizándose están encaminados a la producción de motores 
“profan”. (Ver fig. 11.) 
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FIG. 11 — COMPARACION DE RENDIMIENTO PROPULSIVO DE LOS MOTORES “PROPFAN”/“TURBOFAN” 





La limitación a Mach 0,65 de la operación con aviones propulsados por turbohélices 
convencionales, al alcanzar los extremos de las palas régimen transónico, con los consecuentes 
efectos del fenómeno de comprensibilidad, manifestados por una alta resistencia aerodinámica, 
comparada con la tracción proporcionada, ha tenido solución gracias a utilizar palas de 
extremo muy delgadas y perfiles supercríticos, lo que es posible por los nuevos materiales 
compuestos que permiten doblar las palas sin- disminución de la resistencia mecánica. 


Se consigue reducir los efectos de comprensibilidad inclinando unos 30% hacia atrás el 
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borde de ataque de los extremos de las palas y, conservar así el flujo subsónico en los 
extremos. 


flujo de tecnología similar. 


Con motores Con grupo 
Peso máximo al despegue (libs) 140.000 








El “Propfan” es un sistema turbohélice, con una carga elevada de tracción en el conjunto 
de palas múltiples, 6, 8 y hasta 10 palas, con una configuración aerodinámica avanzada y que 
con niveles de ruido relativamente bajos, puede proporcionar velocidades hasta 0,8 de Mach 
para alturas de 30.000 pies y superiores, con alto rendimiento de la propulsión. 


Los estudios sobre los “proptfan” se iniciaron en 1974, siendo la Casa Lockheed una de 
las que más se ha interesado por el desarrollo de estos motores, de los que es de esperar una 


reducción del 15 al 30% de consumo de combustible respecto de turborreactores de doble 
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FIG. 12 — COMPARACION DE CARACTERISTICAS DE 
AVION DC-9 CON “TURBOFANS” O MOTORES “PROP- 
FAN”, DEL PROGRAMA: SR-3 DE LA NASA 
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una reducción del 262 en 
el consumo de' combusti- 
ble y un aumento del ra- 
dio de acción. Ver fig. 12. 
Los vuelos de prueba bajo 
la dirección de la NASA, 
podrían iniciarse en 1985 
y el programa está previs- 
to para aplicarse también 
a los B-727 con dos mo- 
tores. WE 
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ANGEL ARROYO ALCOLEA, Comandante de Aeronave | 





E l embargo de la OPEP (Organización de Países Exportadores de Petróleo) en el año 1973 
provocó una fuerte subida de los precios petrolíferos en todo el mundo. 
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Esta subida continuó de forma más o menos gradual hasta el año 1981, en el que, debido 
en parte a la estabilización del consumo, al almacenamiento por parte de los países consumido- 
res, a la guerra entre !lran e Irak y a la crisis económica en general, parece que los precios se 
han estabilizado al menos momentáneamente. 


Esta estabilidad debemos considerarla como conyuntural y no olvidarnos del tema, puesto 
que.nunca volveremos a los antiguos precios petrolíferos. 


Estos precios han llegado a extremos tan altos que en U.S.A., por ejemplo, es de más de 
1 $/galón, y en nuestro país se ha quedado en 30,50 pts/litro, de momento. 


Todo esto modifica 
la incidencia del precio 


FIGURA 1 : del combustible en el cos- 
te operativo total, hasta 
303. 


Naturalmente, depen- 


COMBUSTIBLI: 31,0 y Operación que realice- 


TRIPULACION TICNICA 13.0 mos. Como ejemplo, va- 
mos a dar los datos para 


bricado en el año 1970, 
para una etapa típica de 
350 millas náuticas (650 
Kms) y un precio del 
combustible de 1$/galón. 





ESTRUCTURA: 


(MANO DI: OBRA) 2231 
MANTENIMIENTO 
MOTOR!:S: 


Todo cálculo según 
| método A.E.A. (Associa- 
(MANO DI. OBRA) tion for European Airli- 


Fig. 1. 
TASAS DI: ATERRIZAJ!: 248 2 


$2.909 9 100,00 


(MATERIAL) 





Como vemos, la incidencia del precio del combustible es notoria. 


No digamos nada en caso de tratarse de otros aviones donde todavía es mayor, DC-8 y 
B-707., 


Estos aviones, cuando aparecieron, tuvieron una repercusión enorme en la reducción del 
coste Operativo respecto a los existentes por aquel entonces en el mercado (DC-6 y DC-7). Fig. 
2. | 
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Pero hoy en dia, en parte debido a las nuevas tecnologías empleadas en los motores y en 
parte a la alta capacidad de los aviones de fuselaje ancho, aviones como el DC-8 y B-707 han 
dejado de ser rentables. Fig. 4. i 
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Los más optimistas fijan en el futuro la subida del combustible en un 2% por debajo de 
la inflación anual. Los más pesimistas (entre otros los fabricantes para poder vender productos 
nuevos) fijan el futuro en un 2% o un 4% por encima de la inflación anual. 


De cualquier forma, lo cierto es que ya no se puede seguir operando con la idea de que el 
combustible es barato. , 


EL COMBUSTIBLE ES MUY CARO Y LO PAGAMOS ENTRE TODOS LOS ESPAÑO LES 


T odo el ahorro posible en nuestra operación diaria repercutirá en nuestra economía. 


Se debe modificar la operación, de la forma más conveniente, para mejorar el ahorro de 
combustible. 
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A nuestro modo de ver, existen tres grandes factores que deberemos. considerar a la hora 
de ahorrar combustible y éstos son: 


A — Operaciones 
B — Mantenimiento 
C — Tráfico Aéreo 


Por supuesto que cada uno de estos tres factores por sí sólo tiene suficientes posibilidades 
como para lograr que se ahorre combustible. 


Ahora bien, lo correcto es que exista un plan coordinado, una cooperación entre los tres 
a la hora de hablar de ahorro de combustible. Esto aumentará las posibilidades e incluso 
evitará que, lo que podamos ahorrar por un lado, lo estemos gastando por otro, a veces sin 
saberlo. 


La coordinación entre operaciones y mantenimiento puede ser más fácil si están ambos 
dentro de la misma Empresa u Organismo. 


El control de tráfico aéreo (ATC), sin embargo, y por ser un Organismo dependiente de 
la Administración Pública, es quien debe establecer la fluidez necesaria en el Manco; para no 
actuar en contraposición a los intereses operativos. 


Vamos a ver las posibilidades del primero de estos tres factores: E 


A — OPERACIONES 


l consumo de los aviones depende de su eficiencia a la hora de realizar un transporte 
determinado. 


Esta eficiencia puede aumentar con todos o algunos de estos puntos: 


1.A — PLANES DE VUELO MECANIZADOS 


u mejora en la exactitud o su utilización por parte de Empresas u Organismos que no los 
S utilicen todavía nos permitirá saber a priori el consumo real que vamos a tener, el viento, 
velocidad, etc., para realizar un vuelo determinado y así poder reducir las reservas necesarias. 
Con esto disminuiremos nuestro peso y por consiguiente el consumo. 


2.4 — AUMENTO DEL NUMERO DE ALTERNATIVOS 


E sto nos permitirá elegir un alternativo tan próximo a nuestro destino como podamos, 
siempre y cuando cumplamos con la normativa establecida al respecto. 


Esto, nuevamente, nos ayudará a disminuir las reservas necesarias y, por consiguiente, el 
peso y consumo. 


3.A — EVITAR TRANSPORTAR COMBUSTIBLE 


recuentemente se hace y en exceso. Bien por comodidad, diferencia de precio, política, 
disponibilidad, etc. 


Cuanto menos combustible transportemos, más eficiente será nuestro avión desde el pun- 
to de vista aerodinámico y por consiguiente gastaremos menos. 


4.A — MEJORA PREVISION METEOROLOGICA 


na previsión, lo más exacta posible, de las condiciones meteorológicas previstas a nuestra 
U llegada evitará que transportemos combustible en exceso. | 
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5.A — REDUCCION DE RESERVAS 
R educiendo nuestras reservas a los requerimientos mínimos ahorraremos combustible. 


Naturalmente, siempre y cuando estos requerimientos mínimos estén calculados de mane- 
ra adecuada y por personal cualificado. 


6.A — VUELOS CON ESCALA 


C omo el alcance específico (millas recorridas por libra consumida) de un avión disminuye 
con el aumento de peso, puede ocurrir que al realizar un vuelo largo interese hacer una 
escala y así disminuir nuestro consumo. 


Hay que estudiar cada caso en particular, comparar el precio del combustible y sumar las 
tasas de aeropuerto, despacho del vuelo, ruedas, etc., para poder decidir si interesa o no hacer 
escala. 


7,A — TIPO DE AVION 


S ¡ un avión determinado va a tener un índice de ocupación de un 50 ó un 60%, a lo mejor 
podemos realizar el mismo servicio con otro más pequeño y por consiguiente ahorrar 
combustible. | | 

38.A — VUELOS POSICIONALES 


¡ reducimos el número de vuelos que hacen los aviones vacios para luego realizar un vuelo 
determinado, también ahorraremos combustible. 


9.A — USO DE SIMULADORES 


a mayor parte del entrenamiento se realiza ya en simuladores para así poder economizar 
horas de vuelo y combustible. 


10.A — EDUCACION DE TRIPULACIONES 
D e nada vale ningún procedimiento que intente ahorrar combustible si previamente no se 
ha educado a las tripulaciones en el tema y éstas están mentalizadas de que lo mejor para 


ellas mismas es ahorrarlo. 


Se requiere también una cooperación muy estrecha entre el personal de mantenimiento y 
las tripulaciones. 


11.A — AUMENTO DE CAPACIDAD 


L a eficiencia se puede aumentar directamente si colocamos más butacas en el mismo 
espacio. | 


Así aumentará el número de pasajeros que transportamos por unidad de combustible. 


12.4 — CENTRO DE GRAVEDAD 





E n general podemos decir que cuanto más traseros vayan nuestros aviones más combustible 
ahorraremos. 
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Es decir, lo ideal desde el punto de vista de ahorro de combustible es que nuestro avión 
vaya centrado en el límite trasero de estabilidad. Fig. 5. 
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Una selección adecuada de la carga, por parte del personal de tierra, contribuirá de 
manera muy importante a conseguir ésto. 


13A — RODAR CON ALGUN MOTOR PARADO 


as operaciones de rodaje se pueden realizar sin alguno de los motores de que disponga- 
mos. | 


Si bien no es igual la incidencia que tiene en la operación el rodar con uno O varios 
motores parados antes del despegue, que después del aterrizaje. 


El rodar sin algún motor antes del despegue puede ser más delicado de lo que a primera 
vista parece. 


Ha habido casos de trimotores que se han ¡ido al aire con sólo dos motores en marcha. 


Sin embargo, el parar algún motor después del aterrizaje no tiene prácticamente ninguna 
incidencia en la operación. 


Además, por mucha potencia que necesitemos en los restantes, siempre ahorraremos com- 
bustible, 
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14A — REDUCCION DEL PESO OPERATIVO 
iempre hay cosas superfluas que se transportan en todos los vuelos, que, si las reducimos, 
S disminuirán nuestro peso y por consiguiente el consumo. 


15A — DESPEGUE MOTOR | 
esde el punto de vista del ahorro de combustible y para un vuelo determinado, interesa 
- despegar con la máxima potencia. 


Ahora bien, el deterioro que sufren los motores es mayor utilizando la máxima potencia 
de despegue, en lugar de una potencia reducida, ya que la temperatura alcanzada por los 
motores, en el primer caso, será mayor Fig. 6. 
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Es decir, siempre que podamos y estando convenientemente tabulado, debemos de utilizar 
empuje reducido cuando nuestro peso al despegue nos lo permita. 


Con ello evitaremos, en parte al menos, el deterioro sufrido por el consumo del motor 
que utilicemos. 


16.4 -— DESPEGUE AVION 


C uanto más ''limpio'” realicemos el despegue, más combustible ahorraremos. Es decir, cuan- 
to menos flaps utilicemos para el despegue, menos combustible consumiremos en ese vuelo. 


Nuestro avión subirá mejor y antes conseguiremos nuestra velocidad óptima de subida. 
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17A — SUBIDA 
A su vez, cuanto antes ““limpiemos”” nuestro avión, será mejor para ahorrar combustible. 


La subida se debe realizar en configuración limpia y a la velocidad Óptima de subida para 
el peso que llevemos. 


En casa caso, debemos consultar el Manual del avión, 
18.A — NIVEL DE VUELO 
D ebemos elegir el óptimo, siempre y cuando el ATC nos autorice. Por lo general será el más 


alto posible, salvo que el viento que tengamos a ese nivel nos compense el quedarnos más 
bajos. Fig. 7. 
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La altitud Optima es función del peso que llevemos. 


Con menos peso, debemos volar más alto. 


Si bien hoy en día la mayoría de los aviones comerciales pueden subir a los niveles más 


altos con pesos máximos, ocurre que la mayoría de las veces estaremos limitados, por el 
Control, a niveles inferiores. Fig. 8. 
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19A — CRUCERO 
E xisten cinco modalidades de crucero, éstas son: 


— Velocidad constante. 
— Potencia constante. 

— Máximo alcance. 

— Largo alcance. 

— Máxima autonomía. 
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De estas cinco modalidades, la usada hoy en día por casi todos los -operadores (salvo 
excepciones) es la de “largo alcance”. 


La operación de “*largo alcance” se define como la de ''máximo alcance'” con una pérdida 
de un 12% en éste, 


Por otra parte, el “maximo alcance” se define como el mayor número de millas recorridas 
por libra de combustible consumida. 


La pérdida de un 1% en el máximo alcance nos permite volar a una velocidad más alta 
que la de máximo alcance en un 3 ó un 5% aproximadamente. 


Esto significa una estabilidad mayor de nuestra velocidad, 


La velocidad de “largo alcance” es variable y función del peso que llevemos y del nivel al 
que volemos. 


Es decir, a medida que vamos consumiendo combustible y, por consiguiente, pesando 
menos, nuestra velocidad de “largo alcance”*” irá disminuyendo. 


Debemos de consultar el manual e ir reduciendo nuestra potencia para mantener la 
velocidad de “largo alcance”. 


20.A — COMPENSACION 


na vez en crucero debemos desconectar el piloto automático, compensar de nuevo el 
U avión y volver a conectarlo. 


Así reduciremos la resistencia de aletas, compensadores, etc. 
21.A — AIRE ACONDICIONADO 


D ependiendo del nivel al que volemos y del tipo de avión, quizás podamos prescindir de 
algún sistema de aire acondicionado. 


De cualquier forma, cuanto menos sangrado tengamos de nuestros motores, menos com- 
bustible gastaremos. 


22.4 — DESCENSO 


D ependiendo de la longitud del tramo que vayamos a volar podemos ahorrar más combusti- 
ble en descenso que en crucero. 


Pero, de cualquier forma, siempre podemos ahorrar más en descenso que en subida. 
Aproximadamente, se puede ahorrar en el descenso el doble que en la subida. Por eso es 
mucho más importante el que podamos realizar el descenso a la velocidad Optima y sin tocar 
los gases, a ser posible, hasta la aproximación final. 


De todos los descensos posibles, para cada tipo de avión, siempre ahorraremos más con 
los gases a “ralentí” y próximos a la velocidad máximo coeficiente de planeo, para reactores y 


L 7 Sustentación 
convencionales, o de (5) máximo: (TT 


Resistencia 


Que a su vez es la velocidad de máximo alcance en aviones de hélice y de máximo ángulo 
de subida en reactores. 
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Por supuesto que a la hora de iniciar el descenso debemos de considerar dos factores 
fundamentales, peso y viento, ya que el descenso no es otra cosa que una transformación de 
nuestra energía potencial en cinética y hay que considerarlo como tal, 


23.A — APROXIMACION 


C uanto más tiempo mantengamos nuestro avión en configuración limpia, más combustible 
ahorraremos. 


Debemos retrasar las posiciones de f/aps al máximo. 


Para ello debemos saber en todo momento nuestra velocidad minima de maniobra y utili- 
zarla. 


24.4 — ATERRIZAJE 


] gual que en aproximación, cuanto menos ajuste de flap llevemos, menos combustible 
gastaremos. 


Por lo general, casi todas las pistas que utilizamos nos permiten aterrizar con posiciones 
de flaps inferiores a la máxima, a cambio de penalizaciones en la longitud de pista, menores de 
lo que generalmente creemos. 


Naturalmente que debemos de olvidarnos de posiciones inferiores de f/ap cuando la pista 
no lo permita, esté mojada, o tengamos algo de viento en cola. 


También la reversa suele ser menos efectiva de lo que creemos en pista seca y sin 
embargo aumenta el consumo, 


Cuando sí es aconsejable utilizar la reversa con todas sus posibilidades, es cuando la pista 
está mojada. 


De cualquier forma, debemos pensar que, la mayoría de las veces, la utilización en exceso 
de la reversa es para “salirse por la primera”, a cambio de un mayor consumo de combustible. 


Por último, y como resumen de la parte operativa, creemos que se deberían modificar los 
procedimientos de operación estándar para que, una buena parte, o todo lo que sirve para 
ahorrar combustible estuviera incluido en los mismos. 


Es decir, no somos partidarios .de una utilización indiscriminada e incontrolada de proce- 
dimientos tendentes a ahorrar combustible. 


Los operadores deben modificar los procedimientos con arreglo a sus necesidades, si éstas. 
así lo requieren. 


La operación estándar es un ser vivo que crece día a día, que sufre modificaciones 
tenden:“es a mejorarla. 


* 


“ambién creemos que para conseguir una optimación de la operación se deben unificar 
los procedimientos entre los diferentes tipos de avión dentro de una misma Empresa u Organis- 
mo. Todo esto, naturalmente, dentro de las posibilidades existentes para cada tipo de avión, 
sobre todo cuando se trate de fabricantes distintos. 


En general, podemos decir que la operación aún no se ha modificado lo suficiente como para 
mejorar el ahorro de combustible. 
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PERSPECTIVAS 
DE SUSTITUCION 
DEL PETROLEO 
PARA AVIACION 


] 


—Keroxeno sintético 
Alcohol 


MARTIN CUESTA ALVAREZ, Ingeniero Aeronáutico 








1,— INTRODUCCION 


De los 63 millones de barriles de petróleo que se consumen a diario en el mundo, esto es, 
casi diez mil millones de litros, un 5 % corresponde a derivados del petróleo bruto que se 
utilizan en aviación. 


De los 500 millones de litros diarios que se consumen para aviación, el 80% corresponde a 
la aviación civil, tanto comercial como general, y el 20%, aproximadamente, a la aviación 
militar. 

La crisis energética iniciada en el otoño de 1973, por la elevación súbita de los precios 
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del petróleo, tuvo una acusada reacción en cuanto a medidas a adoptar, principalmente el 
Transporte Aéreo, pues, obviamente, la aviación militar, por razones de seguridad de los 
Estados, no podía sacrificar sus operaciones y su potencial utilización, Y, por otra parte, las 
medidas de ahorro afectan lógicamente, de forma cuantitativa, más al Transporte aéreo. 


2.— LA CRISIS DEL COMBUSTIBLE Y EL TRANSPORTE AEREO: MEDIDAS ADOP- 
TADAS 


- La reacción mundial a la crisis energética en el Transporte Aéreo, puede decirse que fue 
en cuatro campos claramente definidos: 


— directrices de la Organización de Aviación Civil ero (OACI) 
— medidas de las Compañias aéreas 

— ¡nuevos proyectos de aeronaves por la industria aeronáutica 

— la investigación sobre nuevos combustibles y nuevas fuentes de energía. 


El Consejo de la Organización de Aviación Civil Internacional aprobó, en septiembre de 
1974, una resolución que envió a todos los Estados contratados de OACI, en el que se 
recomendaba adoptar medidas tales como: 


a) examinar los procedimientos de navegación aérea y de control de tránsito aéreo a 
fin de reducir, en la mayor medida posible, las distancias de vuelo. 


b) conseguir la mayor coordinación en el abastecimiento de combustible. 


c) si fuera menester imponer restricciones de abastecimiento de combustible, dar 
prioridad al transporte aéreo comercial. 


d) abstenerse de discriminar en contra de las Compañías aéreas. 


e) considerar favorablemente las propuestas presentadas por las Compañtes para la limi- 
tación de frecuencias de vuelos. 


Las Compañías aéreas adoptaron inmediatamente drásticas medidas para reducir el consu- 
mo de combustible, siendo de destacar la cancelación de vuelos, aproximadamente en un 15%, 
lo que, unido a optimizar los procedimientos de vuelo de crucero, supuso un ahorro diario de 
combustible de, aproximadamente, un 9%. La disminución de frecuencias de los vuelos hizo 
que el factor de ocupación aumentara un promedio de 9% equivalente de forma aproximada a 
un aumento de cuatro pasajeros Km. por litro de combustible. 


En enero de 1975, el Comité del Senado de EE.UU. para Asuntos Espaciales y Aeronáu- 
ticos, junto con la Administración Aeronáutica y Espacial (NASA), establecieron las cláusulas 
para desarrollar una tecnología aeronáutica encaminada a mejorar los rendimientos del Trans- 
porte Aéreo. 


La NASA reunió, durante siete meses, a los principales fabricantes de aviones, motores y 
componentes y a representantes de las Líneas Aéreas más importantes. Esto dio lugar al 
programa AEEP (Aircraft Energy Efficiency Program), cuyos resultados más sobresalientes 
hemos expuesto en el trabajo: “Nuevas generaciones de aviones para la aviación comercial”. 

Ahora bien, el comienzo de la crisis dio lugar a un fuerte timbrazo de alerta, para prestar 
especial atención a la sustitución de los productos derivados del petróleo para todos los usos y, 
de forma muy especial, para uso en aviación. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA ¡Noviembre 1982 1113 


Estas labores de investigación están siendo dirigidas bajo patrocinio de los Estados y, 
principalmente, de los EE.UU. de América y de las Casas Fabricantes de aviones y motores, 
pues son las más interesadas en la continuidad de operación de sus productos que, en 
definitiva, puede suponer la supervivencia de la aviación en su estado pujante actual. 


Pero antes de exponer lo que está haciendo la investigación en este campo, se nos va a 
permitir hacer una somera reseña sobre la energía disponible en la actualidad procedente del 
petróleo y el horizonte de su agotamiento. . 


3.— ENERGIA DISPONIBLE EN LA ACTUALIDAD PROCEDENTE DEL PETROLEO Y HO- 
RIZONTE DE AGOTAMIENTO. 


De acuerdo con los datos del Instituto Hudson y British Petroleum, las reservas del 
petróleo eran, en 1980: 


Comprobados ......... an o 650 x 10? Barriles 
Potenciales ....... EA 2.550 x 10” Barriles 
Fiables (1)... ... “o... 1600 x 10? Barriles - 


(1) Valor medio de las comprobadas y las potenciales 


-El consumo en dicho año era de 63 x 10% B/día, equivalente a 23 x 10? B/año. 





FIGURA (CUADRO) 1 — RESERVAS Y CONSUMO DE Teniendo en cuenta 
PETROLEO: AÑO 1980 los porcentajes medios de 
aumento del consumo 
RISERVAS DE PETROLEO, POTENCIALMENTE FIABLES: R = anual de petróleo para to- 
1.600 x 10% BARRILES ] dos los usos y de los pro- 
- CONSUMO ANUAL PARA TODOS LOS USOS: C¡ = 63 x 106 ductos derivados para uso 
BARRILES/DIA =23 x 10% BARRILES/AÑO en aviación (ver fig.—cua-' 
PORCENTAJE MEDIO DF AUMENTO DE CONSUMO ANUAL DE dro 1), resulta, bajo las hi- 
PL TROLFO PARA TODOS LOS USOS: 115% pótesis de consumo que 
CONSUMO ANUAL DE: PRODUCTOS DI:RIVADOS DEL PETROLEO vamos a formular. lo si- 
PARA USO EN AVIACION: Ca =5% E : á 
ISE] guiente, aplicado a las re- 
PORCENTAJE MEDIO DI AUMENTO DI: CONSUMO ANUAL DE fi 
PRODUCTOS DIERIVADOS DI'L PETROLEO, PARA USO EN AVIA- servas Hables de 1.600 x 
CION: r, = 15% pa 10” barriles. 
Hipótesis |.— Manteniéndose el porcentaje de aumento de consumo anual. 
C. (a?.1 
R cia l q ) 
q -1 
R= 1600 x 10? Barriles t = 31 años 
Cy = 23 x 10% B/año A= 1980 + 31 = 2011 
a =  1'05 Año 2011, reservas agotadas 
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Hipótesis 11. —Disminución del porcentaje de aumento de consumo anual hasta ser nulo 
en el año 2000. 


R ds e Cn (An -1) 


n=1 An 7? 


+ Cp: 


A = 1.600 x 10? Barriles; C, =23 x 10? B/año; Cp = Cp.1 Gn”, 


n = 1 periodo 1980 — 83,q, = 1'05 
n=Z. * 1984 —'87,q, = 1'04 
n=3 ” 1988 — 91;94 = 1'03 


n=4 ” 1992 — 95,9, = 1102 

n=5 ” 1996 — 99;a9¿ = 1'01 

Valor de t que satisface al valor de R; t = 28"28 años = 28 años 
A= 1999 +28 = 2027 


Año 2027, reservas totalmente agotadas 


Hipótesis 111.— Mantener el consumo anual, sin ritmo alguno de crecimiento 
R= Cy. t = 69'56 años = 70 años 
R= 1.000 x 10?” Barriles | A = 1980 + 70 = 2050 
Cy = 23 x 10” Barriles/año Año 2050, reservas totalmente agotadas 


Si comparamos el consumo de petróleo anual para todos los usos con el consumo de los 
productos derivados del petróleo para uso de aviación, los resultados que serían de esperar el 
año 2011, si se mantuviera el 5% de aumento para todos los usos y el 15% de aumento para 
aviación, arrojan la sorprendente necesidad del 76% de petróleo para aviación, respecto del 
consumo global. En efecto: 


E -1 
C,=€; q" 

dj UR 1 + 0'05 C, = 99'40 Barriles/año 
n= 31 


— (0 n-1 
C¿ = 0'05 C, 9, 


q = Ter ="1%-0:05 Ca, = 76,14 Barriles/año 
n= 31 
Ca 
E = 76 4 Ver estos resultados en fig. 2 


r 
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FIG. 2.- AGOTAMIENTO DE RESERVAS DE PETROLEO SEGUN TRES MIPOTESIS (Ver Texto) 
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4.— El CONSUMO DE COMBUSTIBLE PARA EL TRANSPORTE AEREO HASTA EL AÑO 
2000 


En un estudio de la OACI “Disponibilidad futura de combustible para la aviación”, 
preparado a solicitud de la Asamblea de la OACI, en 1977, se hace una evaluación de las 
necesidades hasta el año 2000. 


Los resultados más sobresalientes de este estudio, son: 


— Si entre 1980 y el año 2000 aumentara el tráfico solamente el 62 anual, esto supondría, 
respecto del año 1980: 


Duplicar el tráfico en 1990 y consumir entonces 1,5 veces más. 
Cuatriplicar el tráfico el año 2000 y consumir tres veces más. 


— Si entre 1980 y el año 2000 aumentara el tráfico en un 10% anual, esto supondría, 
respecto del año 1980:  * 


Tener en 1990 un tráfico equivalente al actual, multiplicado por 2,55 y consumir 
también 2,5 veces de combustible. 


Tener el año 2000 un tráfico casi siete veces mayor y también un consumo siete 
veces mayor. | 


Como se observará, es previsible que el aumento de: tráfico siga un ritmo menor al de 
consumo de combustible, pues aquí tienen espécial incidencia los tamaños de las nuevas 
aeronaves, el consumo de sus motores y las mejoras aerodinámicas y de peso de las nuevas 
generaciones de aviones. 
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9.— NECESIDAD DE ENCONTRAR NUEVOS COMBUSTIBLES PARA USO EN AVIACION 


Debido al largo pertodo necesario para preparar los nuevos modelos de aeronaves de 
transporte, sin hablar ya de los medios necesarios para producir y manejar un nuevo tipo de 
combustible que utilizarán las futuras aeronaves, es menester solucionar el problema energético, 
si no se quiere incurrir en que estas aeronaves actualmente en producción y otras aún más 
mejoradas en proyecto, no pudieran utilizarse por falta de combustible. 


La fig. 3 muestra los % actuales de los productos de la refinación del petróleo y los que 


algunos especialistas aeronáuticos proponen modificar para aumentar la producción del Kero- 
xeno para aviación. 


F/6.3.- PRODUCTOS DERIVADOS DEL PETROLEO. 
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Obvio es apuntar que dicha solución probablemente no será aceptada porque va en 
detrimento de disponibilidad de productos, como la gasolina y el combustible diesel, que son 
fuentes de energía generadoras de gran desarrollo industrial y económico. En todo caso, es un 
hecho cierto que el combustible sustitutivo de los actuales keroxenos ha de ser otro sintético 
de características similares, pues por ahora los combustibles criogénicos como el metano 
líquido y el hidrógeno líquido, requieren sean resueltos muchos problemas que afectan 
principalmente a la seguridad y a la ubicación en las aeronaves por el alto volumen ocupado. 


6,—- KEROXENO SINTETICO PARA AVIACION 


Puede obtenerse keroxeno sintético para turborreactores principalmente por dos procedi- 
mientos: 


— apartir de esquistos bituminosos 


— apartir del carbón 
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A partir de esquistos 


Fig. (Cuadro) 4 — CARACTERISTICAS ENERGE- bituminosos, consiste en 


TICAS DE COMBUSTIBLES PARA TUR- . 
2 quemar éstos en la super- 
BORREACTORES ficie, recoger los vapores 


Magnitud > | Peso específico lnergía volumétrica oleaginosos que se des- 
( prenden, condensarlos y, 
Kgs./litro (A) Kcal/Kg. (B) Kcal/litro (A) (B) finalmente, destilarlos co- 

FE 0.752 10.305 : mo el petróleo bruto. 
Keroseno normal 0,836 10.133 Se prevé para 1986 
Keroxeno sinté- | “que Bra sl produzca 
LES 0.827 10.225 50.000 barriles diarios de 
— | keroxeno sintéticó por es- 

Metano líquido 0,422 11.945 te procedimiento. 


Hidrógeno liquido | 0,070 22.252 





A partir del carbón, el método consiste en quemar éste, finamente machacado, producién- 
dose monóxido de carbono e hidrógeno que, mezclado posteriormente, forman una especie de 
petróleo bruto sintético que, sometido a destilación fraccionada, da lugar al keroxeno sintético. 


Por este procedimiento la Fábrica Sasol, en Sudáfrica, producirá, a partir de este año de 
1982, 90.000 barriles diarios de keroxeno sintético. 


Dado que el keroxeno sintético así obtenido, ya procedente de esquistos bituminosos o 
del carbón, tiene una proporción de productos aromáticos superior al keroxeno normal, el 
Centro de Investigación Lewis, de la NASA, ha fijado experimentalmente una especificación 
para keroxeno sintético que habrá de tener 29,6% de productos aromáticos, en tanto que el 
keroxeno normal tiene 17,3%. 


Ver fig., cuadro 4, que resume las características energéticas de los combustibles actuales 
y previsibles en el futuro. 


El keroxeno sintético parece resultar, con grandes probabilidades de éxito, la solución 
lógica, tanto desde el punto de vista técnico como económico. 


Desde el punto de vista técnico, los aviones actuales y las nuevas generaciones propulsadas 
por turborreactores mejorados, pero derivados del tipo convencional, funcionarán perfecta- 
mente con este nuevo combustible. 


Desde el punto de vista económico, son procedimientos mucho más baratos que los de 
obtención de combustibles criogénicos, siendo el método más económico el de la obtención de 
keroxeno sintético a partir de esquistos bituminosos. 


Con esta solución, los riesgos de agotamiento de energía disponibles para aviación, quedan 
muy lejos, pues las disponibilidades de carbón en el mundo son mucho mayores que las de 
petróleo y están más uniformemente repartidas. 


EL ALCOHOL 


Ya en la Segunda Guerra Mundial, Brasil comenzó a usar mezclas de vapor de agua, 
gasolina y etanol y, a veces, etanol puro para la propulsión de vehículos, economizando de 
esta forma gasolina. 
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La razón principal de que fuera Brasil el país pionero en la utilización del alcohol para la 
automoción, es que su producción es a partir de la caña de azucar, cuya industria de 
transformación de sus productos está allí fuertemente desarrollada. 


Recientemente, desde el año 1975, gracias al decidido apoyo del Gobierno Brasileño, 

mediante el “Programa Nacional do Alcohol”, PNA, el-uso del alcohol como combustible está 

adquiriendo una pujanza tal, que ya en la actualidad se consumen en Brasil 60.000 barriles 
diarios 'y está previsto elevar la producción a 170.000 barriles diarios en 1985, 


Brasil, primer país exportador mundial de caña de azúcar, ha encontrado una solución 
obteniendo alcohol como combustible. 


De la caña de azúcar, recogida, transportada a destilerías, lavada, removida el barro y las 

- piedras, triturada, molida y sometida a diversas fases de compresión, se obtiene así un 10% de 

caldo de caña y un 90% de agua. La fermentación del caldo de caña, sometido posteriormente 

a hidratación, produce etanol casi de 95,5 grados, pudiendo obtenerse más puro adicionando 
benceno. 


Reseñamos que aun cuando el alcohol tiene un poder calorífico de 5.100 Kcal/litro, 
menor, pues, que la gasolina, que es de 7.800 Kcal/litro, aquel menor poder energético queda 
obviado en la utilización para motores alternativos de pistón porque las mezclas dé alcohol 
aire soportan mayores relaciones de compresión sin problemas de detonación (12/1 frente a 8/1 
de las gasolinas de alta calidad y 6/1 las de baja calidad). 


Mayor relación de compresión significa mayor rendimiento térmico y, por lo tanto, 


mayor rendimiento global que se traduce en un 16% aproximadamente más de potencia. (Ver 
fig. 5.) | 


FIG. 5, - POTENCIA EN FUNCION DE LA RIQUEZA DE MEZCLA 


COMPARACION DE FUNCIONAMIENTO DE MOTORES ALTERNATIVOS OTTO 
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El inconveniente del alcohol por mavor calor latente de vaporización que la gasolina. (922 
Kilojulios/Kg, frente a 308 Kilojulios/Kg), es que presenta dificultades de puesta en marcha con 
tiempo frío, si bien este problema puede obviarse mediante un calentador eléctrico o un 
pequeño depósito de gasolina para ser utilizado en el arranque. 


Las mezclas -alcohol/aire producen al quemarse menos contaminantes y, principalmente, 
los óxidos de nitrógeno se generan en menor cuantía que en en caso de la gasolina, debido a 
que estos productos originados por la disociación de los gases, su cantidad es función de la 
temperatura de la llama que para el etanol son 2,200”K. y para la gasolina 2,440? K. 


Ahora bien, la utilización del alcohol no está limitada solamente a los motores alternati- 
vos de pistón, lo que pudiera ser una solución parcial al problema de la disponibilidad de las 
gasolinas, principalmente para la Aviación General que utiliza, en su mayor parte, este modo 
de propulsión, sino que también puede resultar idóneo para pequeños turbohélices o turboejes 
de helicópteros, pues aun cuando el poder calorifico del alcohol es prácticamente el 50% que 
el del keroxeno, lo que llevará consigo un mayor consumo, puede solucionarse con mayores 
depósitos de combustible cuando se requieren grandes radios de acción en aviones relativa- 
mente pequeños. 


Corrobora lo expuesto el programa franco-brasileño, iniciado este año entre Turbomeca- 
Aerospatiale y Helibras-CTAB (Centro Técnico Aeronáutico Brasileño) en el cual una turbina 
Arriel de Turbomeca propulsará el helicóptero Ecurieuil de Aeroespatiale utilizando alcohol. 
Helibras es la filial brasileña de Aerospatiale y los ensayos de vuelo los hace CTAB. El coste 
del programa de ensayos se estima en 20 millones de francos franceses, de los cuales 
Turbomeca aportará el 50%. Mm 
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Jaime Aguilar HORNOS, Teniente Coronel del Arma de Aviación 


1 Archivo General del Ejercito 
Aire fue creado en 1972 (1), 
que con anterioridad existían ar- 
os particulares que dependían 
cada Región o Zona Aérea, así 
o en el propio Ministerio del 


Decreto 2396/72 de 18 de agosto 
(BOA n.? 114), por el que se crea el 
Archivo y se instala en el Castillo de 
Villaviciosa de Odón. 


Con extraordinario acierto se de- 
terminó instalar el Archivo General 
(1) Histórico del Aire en el castillo 
de Villaviciosa de Odón que, previa- 
mente adquirido por el Ejército del 
Aire, fue restaurado y acondicio- 
nado, colaborando con esta partici- 
pación a conservar una obra de arte 
y de gran transcendencia histórica. 


LLEGADA AL CASTILLO 
Al cruzar la verja que limita la 
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zona ajardinada del castillo el visi- 
tante percibe una grata impresión. 
Parterres de hierba fresca, muy bien 
cuidados, con pinos centenarios que 
sortean un amplio camino que rodea 
el recinto del castillo. Todo este 
conjunto produce —sin aún haber 
penetrado en el castillo— una sensa- 
ción de placidez, para la investiga- 
ción histórica, aislado del mundanal 
alboroto que nos impone la vida ac- 
tual. 
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El visitante penetra en el castillo 
cruzando una gruesa puerta de ma- 
dera que da acceso u la edificación. 
Una gran emoción embarga a quien 
como el que redacta estas líneas es 
la primera vez que pisa este recinto 
cuajado de historia e incluso parece 
que se ha introducido en el túnel 
del tiempo para retroceder al pa- 
sado. 


A simple vista, se aprecia que la 
restauración del castillo ha sido to- 
do un acierto. Se ha conservado to- 
du la estructura. proveyéndole de un 
nuevo tejado más sólido que el ori- 
ginal, ya que al ser adquirido el in- 
mueble se encontraba la mayor par- 
te de la techumbre derruida, en la que 
aún existían tejas en las que figuraba 
-la fecha y firma de la restauración 
llevada a cabo por Juan de Herrera. 


Al restaurar el castillo faltaban ta 
mayoría de las puertas originales, 
pasto de la combustión para produ- 
cir calor, que han sido repuestas en 
su Mayor parte --con buen gusto y 
estilo de la época-- con la madera 
de roble que pudo rescatarse de la 
techumbre. 


Todo presenta un inmejorable as- 
pecto, reluciente; manos expertas 
cuidan con esmero hajo el control 
de la sección de Gobierno que desa- 
rrolla cuantos trabajos son necesa- 
rios pura el funcionamiento de los 
servicios de mantenimiento y limpie- 
za del edificio e instalación, que 
además tiene a cargo los servicios de 
transporte y comunicaciones, al mis- 
mo tiempo que ejerce las funciones 
de depositaría de efectos y almacén 
de archivo. 


BREVE RESEÑA HISTORICA DEL 
CASTILLO 


El castillo de Odón, desde su em- 
plazamiento de leve y extensa pen- 
diente cubierta de robles y pinos, 
fue en principio sólo una fortaleza 
—Cconstituida por tres cubos o torres 
unidos entre sí por muros de pie- 
dras sin tallar y rellenos de cascotes 
y tierra—, que se construyó para 
cumplir su función de protección y 
guarda del limitado territorio perte- 
neciente a lo que sería señorío de 
Chinchón, feudo cuya fundación se 
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remonta al último tercio del si- 


glo XV. 


Andrés de Cabrera fundó el Ma- 
yorazgo de Chinchón el 17 de junio 
de 1505, cuya extensión dominaba 
la localidad de Odón y su fortaleza 
eminentemente militar. Durante la 
revuelta de los comuneros en 1520, 
cuando Fernando de Cabrera, hijo 
del anterior, salió del castillo, fue 
saqueado e incendiado. 


D. Diego Fernández de Cabrera, 
li Conde de Chinchón, encargó al 
arquitecto Juan de Herrera restaurar 
la fortaleza, cuyas obras se iniciaron 
en 1583, añadiendo una torre cua- 
drada y dotando el edificio de te- 
chumbre, procediéndose al arreglo 
interior con una magnífica escalera 
de granito. Se le dotó de un corre- 
dor exterior en la segunda planta 
que rodea el castillo; se abrieron 
balcones y ventanas más amplias 
dándole aspecto más de castillo ha- 
bitable que de fortín. 


El Condado de Chinchón se man- 
tuvo en la línea sucesoria de la 
familia Cabrera hasta que en el año 
1738 el último descendiente enajenó 
el Condado al Infante D. Felipe 
segundo hijo de Felipe V— quien 
arregló su interior. En 1754 se le 
cambió el nombre a la localidad de 
Odón anteponiéndole el de Villavi- 
ciosa, debido a la feracidad de sus 
tierras y abundantes aguas. El Infan- 
te D. Felipe, Duque de Parma, ven- 
dió el Condado a su hermanastro D. 
Luis Antonio de Borbón, en 1761. 


A la muerte de S.M. la Reina 
doña Bárbara de Braganza, el Rey 
Fernando VI, lleno de nostalgia se 
retiró al Castillo de Villaviciosa de 
Odón, en el que se había dispuesto 
la primera planta para habitarla con 
cierta comodidad. Ocupó el Rey 
una de ellas, al lado de la fachada 
de poniente. Se trataba de la parte 
menos fría del castillo y las habita- 
ciones más abrigadas, 


Habitó el castillo un periodo de 
diez meses, siendo el único Rey que 
moró y falleció en él. En su recuer- 
do existe en la habitación, hoy des- 
pacho del Subdirector del Archi- 
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vo, una placa que dice: Aquí muni 
el Señor Rey Don Fernando el Se 
to en 10 de agosto de 1759, 




































El Condado de Chinchón pas 
por línea directa de herencia a doñ 
Teresa de Borbón y Villabriga qu 
casó con D. Manuel de Godoy y 
castillo vuelve a adquirir protagoni 
mo, ya que después del motín d 
Aranjuez, en 1808, Godoy fue det 
nido y permaneció durante diez 
ocho días prisionero en la capilla d 
su propio castillo; hasta que fu 
trasladado a Bayona. 


A partir del 2 de enero de 184 
se estableció en el castillo la Escuel 
de Ingenieros de Montes, donde pe 
maneció hasta el Y de enero d 
1871 que se trasladó a San Lorenz 
de El Escorial. En 1886 se instaló 1 
Academia de Carabineros que, po 
teriormente, también se trasladó 
San Lorenzo de El Escorial. 


Al iniciarse la guerra civil españ 
la el castillo fue invadido y saque: 
do. Después sirvió de alojamiento 
fuerzas de ambos bandos, según 
marcha de las operaciones, desapar 
ciendo de su interior obras de ar 
de estimable consideración, qued 
do. en estado ruinoso. 


Posteriormente fue ocupado p 
unos cuantos inquilinos o arrendat 
rios, que lo emplearían como c 
de labranza hasta que el Ejército d 
Aire adquirió el castillo a sus pr 
pietarios en marzo de 1965, cu 
transacción importó la cantidad 
4.515.000 pts., haciéndose cargo d 
mismo el. Servicio de Propiedade 
desde cuyo momento se procedió 
la elaboración del proyecto de r 
construcción y adecuación del mi 
mo, puesto que ya puede imagina 
el estado en que se hallaba y 
tiempo la magnitud de la obra q 
hubo que llevar a cabo para alberg 
con dignidad el Archivo Gener 
Histórico del Aire. 


La obras de reconstrucción se in 
ciaron en 1967 y aunque el Archiv 
se creó en 1972, no empezó a fu 
cionar como tal hasta enero 
1973. 


(ISION DEL ARCHIVO 


Es la de clasificar y custodiar to- 
os los expedientes y documentos 
on más de 20. años de antigiiedad 
ue por su valor histórico merezcan 
er conservados (2) explica el Coro- 
el Subdirector del Archivo, Emilio 
lerrera Alonso, y prosigue: Hasta la 
cha se han reunido en el castillo los 
ocumentos procedentes de la 1. 
tegión Aérea y del Estado Mayor 
el Aire, pero aún falta incorporar 
|] archivo de la 2.4 Región Aérea, 
ue a su vez es depositaria del de la 
'ona Aérea de Marruecos, y de la 
A Región Aérea. 


Añade el Coronel, con entusias- 
10, con la vehemencia de la perso- 
a que se encuentra apasionado por 

trabajo: Existe trabajo para unos 


2) Decreto 958/74, de 28 de marzo 
(BOA n.? 45), que modifica el Art. 
1 del anterior Decreto sobre Archi- 
vo de 20 años de antigúedad en lu- 
gar de 30 años. 








as instantáneas inferiores muestran un aspecto de la a 


25 años hasta conseguir recepcionar 
todos los documentos pendientes y 
que queden debidamente clasifica- 
dos y fichados. 


Claro que el problema no radica 
en recuperar la documentación exis- 
tente desde la creación del Ejército 
del Aire en 1939, puesto que ésta 
ha permanecido controlada. Lo difí- 
cil es cuando está relacionado con la 
intervención de la aviación —de uno 
u otro bando— en la guerra civil 
española y todo cuanto concierne a 
la aviación militar española y desde 
su creación en 1911, que por perte- 
necer al Ejército de Tierra ha queda- 
do en otros archivos. 


El Coronel Herrera se para, pare- 
ce meditar mientras atusa su abun- 
dante barba, que le da un particular 
aspecto que encaja perfectamente 
con el recinto en donde nos haya- 
mos. Parece talmente el señor feudal 
del castillo. 
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Se ha recuperado mucha docu- 
mentación, por ejemplo —y lo consi- 
dero de un valor incalculable— to- 
dos los diarios de operaciones de la 
caza de la aviación nacional durante 
nuestra guerra. Es cuestión de tiem- 
po, de paciencia, pero existe una 
base para proseguir la labor iniciada. 


Conviene aclarar —explica el Co- 
ronel Herrera, con su característico 
acento santanderino— que no existe 
realmente un Servicio Histórico del 
Aire, aunque podría considerarse co- 
mo tal el conjunto constituido por 
el Museo del Aire y el Archivo Ge- 
neral e Histórico del Aire, relacio- 
nados entre sí por tener un mismo 
Director, cuyo cargo recae en un 
Teniente General y que en la actua- 
lidad ostenta D. Antonio de Alós 
Herrero. | 


RECORRIDO POR EL CASTILLO 


El Coronel Herrera, a quien me 


nimada charla con el Subdirector del Centro; la amplia Sala de Juntas del 
mismo; y, por último, una de las antiguas torres del Castillo 
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une una buena amistad de tiempos 
lejanos de época dorada en la Base 
Aérea de Pollensa, y por mi afinidad 
consorte santanderina, me acompaña 
personalmente a visitar el castillo. 
mostrando cuda detalle que desme- 
nuza como consumado erudito. 


Una vez cruzada la puerta nos 
encon tramos con un pequeño patlo 
de limeas regulares, circundado de 
pórticos con pilares y arcos de sille- 
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ría, en cuyo centro procedente de 
la reconstrucción que llevó a cabo 
Juan de Herrera se encuentra el 
brocal de un pozo, que afortunada- 
mente se conserva según el diseño 
original, con las naturales señales del 
paso del tiempo. 

Por el brocal del pozo se tenía 
a un pasadizo subterráneo 
con sus correspondientes galerías 
ya existentes en su origen— para 
garantizar la salida o entrada a la 


ACCeOso 





Varios aspectos del Castillo: Entrada a 
principal, torre de característica herrerian 
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tortaleza en el caso de ser sitiada. 


Superado el umbral, entrando al 
patio, a la derecha, se encuentra una 
pequeña sala para Jefes y Oficiales 
que recuerda el antiguo “lar” hoga- 
reño de las casas solariegas. A su 
lado, otra, dedicado a Suboficiales, 
separadas ambas por una cocina 
que. como dice alguien del archivo, 
“se parece lo menos posible a una 
cocina”. 
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PA 


Dentro de esta planta que da ac- 
ceso al patio, lo más importante res- 
pecto al Archivo General e Histórico 
del Aire es la sala de Recepción, 
con una puerta que comunica direc- 
tamente con el exterior, al objeto 
de facilitar la descarga de los paque- 
tes de documentación. La sala dis- 
pone de estanterías para una prime- 
ra clasificación, y dos montacargas 
para poder enviar los legajos a la 
primera y segunda planta. 
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EXPEDIENTES EXISTENTES EN 


LAS DIVERSAS SECCIONES 
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Uno de los armarios espaciales con pane- 
les, de apertura y cierre eléctrico, y ga- 
rantizados contra el fuego. La fotografía 
interior muestra el Centro de Clasifica- 
ción, lugar al que llega toda la documen- 
tación para ser ordenada en legajos y 
carpetas con su correspondiente nume- 
ración 


En otro local del patio se ubica 
la 3.4 Sección del Archivo General e 
Histórico del Aire, dedicado a Mate- 
rial, en donde se almacenan perfec- 
tamente numerados cuantos asuntos 
relativos a transmisiones, armamen- 
to, automóviles, sanidad, etc., y que 
en el argot del Archivo se denomina 
“la biblioteca”. 


Existe un pequeño sótano, en el 
que el visitante espera encontrar las 
mazmorras O la sala de tortura, pero 
eso es sólo producto de la imagina- 
ción y del ambiente del lugar, en 
realidad solamente se encuentran las 
calderas de la calefacción y una ha- 
bitación con una mesa de carpintero 
y otra de chapista para las pequeñas 
Operaciones de mantenimiento del 
castillo. 


PRIMERA PLANTA 

Al primer piso, la planta noble, 
se llega por la escalera principal. 
Curiosamente al leer el interesante 
libro “Sucesos históricos de España 
a través del Castillo de Villaviciosa 
de Odón” del que es autor el Coro- 
nel Ignacio de Puig de Cárcer, pri- 
















mer Director del Archivo, así com 
cualquier otra información sobre « 
Castillo, siempre se repite la expre 
sión de “escalera principal”, dand« 
a entender, como veladamente, 1 
existencia de otra escalera secund: 
ria; ignoro si en otro tiempo hub 
alguna más pero esa insistencia hac 
presumir que a través de alguna re 
forma hubiese sido suprimida, au 
que parece ser que originariament 
cada torre tenía la suya propia. 


La escalera de granito es verdade 
ramente bella, en cuyo rellano s 
encuentra un cuadro de S.M. la Re 
na doña Bárbara de Braganza, espos 
del Rey Fernando VI, y desemboc 
en un amplio vestíbulo, decorad: 
con sentido de mantener la dignida( 
que corresponde a la edificación. S 
advierte el buen gusto y decoro, pg 
ro se presume que se ha carecido d 
un presupuesto sustancioso para de 
corar las salas más importantes co 
piezas de anticuario que hubiese 
ennoblecido mucho más el castillo 
En este vestíbulo hay un cuadro de 
Rey Femando VI, 


A la izquierda de la escalera exis 
te actualmente la Sala de Estudid 
en el recinto que estuviese dedicad: 
a capilla del castillo y donde perma 
neció prisionero Manuel Godoy, a 
objeto de que los investigadores, his 
toriadores que acudan al Archivo en 
busca de datos, dispongan de un | 
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ir adecuado para realizar sus 1tra- 
1108. 


Otra pieza noble —¿a que estaría 
edicada en la época cumbre del 
stillo? —. la Sala de Juntas. Ám- 
lia, hermosa, señorial, con empa- 
ue. Está reclamando la celebración 
e reuniones: del Seminario:de Estu- 
ios Históricos Aeronáuticos, o la 
ntrega de premios “Ejército del 
ire”, o cualquier acto de caracter 
ultural. Sí, el castillo de Villavicio- 
y de Odón. su ambiente y todo 
unto representa históricamente, 
qiere, está solicitando, en ese Mag- 
ífico marco, uctos que le revistan 
e solemnidad y relieve. Dos cua- 
lros --uno de Godoy y otro de la 
ondesa de Chinchón— presiden la 
stan cia. 

Circundando el patio, que se pue- 
e observar desde los balcones del 
spacioso corredor, se encuentra el 
espacho del Subdirector del Archi- 
o. dependencia donde vivió y Mu- 
ió el Rey Femando VI, como con- 
ecuencia de su retiro voluntario 
nte la depresión y. por último, la 
najenación mental que sufrió a 
onsecuencia de la muerte de su 
sposa la Reina, doña Bárbara de 
raganza, y donde está colocada la 
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2a. SECCION 
( ASUNTOS ) 


placa que recuerda el histórico he- 
cho. A este despacho se accede a 
través de la secretaría que en su 
tiempo fue gabinete o sala privada. 


Proseguimos el recorrido y pasa- 
mos al Centro de Clasificación, a 
donde llega toda la documentación, 
a través de los montacargas directa- 
mente desde la Sala de Recepción 


«en la planta baja. Aquí, como su 


nombre claramente indica, se clasifi- 
can los documentos, sobre una ex- 
tensa mesa y se van colocando en 
estanterías. Una vez que se han pre- 
parado convenientemente con sus 
carpetas su fotulado y realizada la 
correspondiente ficha, cada docu- 
mento se destina a la Sección a que 
pertenece, con su número y clave. 


En otras dos salas de esta misma 
planta se encuentra la 5.4 Sección 
(Reservado) y la 4.2 Sección (Cau- 
sas), dotadas con armarios especia- 
les, cuyos paneles con la estantería 
completa se abren y cierran eléctri- 
camente, y están garantizados Con- 
tra el fuego, de tal manera que no 
puedan ser destruidos. Asimismo, 
todo el castillo está provisto con un 
sistema de detección antifuego. 






JEFE DEL 
CENTRO 
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40. SECCIÓN 
( CAUSAS ) 


SEGUNDA PLANTA 


Por la escalera de granito se llega 
hasta la segunda planta. Para el visi- 
tante que escribe este reportaje, sin 
grandes conocimientos de arquitec- 
tura, esta segunda parte de la escale- 
ra resulta de mayor belleza y esbel- 
tez que la que corresponde a la pri- 
mera planta. 


Toda esta planta está preparada 
para ampliar las Secciones en mar- 
cha u otras nuevas, a medida que las 
necesidades lo exijan. Permanece to- 
talmente vacía, sin amueblar, con 
grandes y espaciosas salas en espera 
de recibir más estanterías, armarios 
eléctricos y toda la documentación 
que llegue a recibirse. Quizás —es 
solamente un proyecto—, en su día 
se instale en una de esas salas el 
archivo fotográfico histórico con sis- 
temas de proyección, o una sala de 
audiovisuales adecuadamente  pre- 
parada para los investigadores y €s- 
tudiosos de temas aeronáuticos. 


Por una de las torres se accede al 
ándito, ese corredor que circunda 
exteriormente, en forma de balcona- 
da, el castillo y desde donde puede 
contemplarse en todas las direccio- 
nes la maravillosa panorámica de la 


ADMINISTRACION 


Y CATALOGO 













50. SECCIÓN 
( RESERVADO ) 
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tierra castellana, El visitante, desde 
el ándito, cree que se ha encamado 
en un personaje del pasado y, pol 
un momento, se ve rodeado de arca- 
buces, corazas, y otros antiguos per- 
trechos guerreros. La fantasía, pro- 
ducto de la imaginación, ha durado 
fracciones de segundo. La voz del 
Coronel Herrera me hace retornar a 
la realidad. 


LA DECORACION 


Ya he indicado que toda la obra 
de restauración ha sido magnífica, 
se ha sabido conservar y mantener 
el sabor y el ambiente del recinto; 
pero uno de los aspectos que mere- 
cen mayor elogiv es —en general— el 
buen gusto que supo imprimir el 
Coronel Puig de Cárcer, iniciador de 


Otra vista del Castillo de Villaviciosa de Odón, desde el patio interior 
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las obras y primer Subdirector d 
Archivo General e Histórico d 
Aire, con sus subordinados direct 
La dedicación y empeño en cons 
guir piezas de cierta antigiedad 
cobradas con esfuerzo, estímulo, s 
gacidad y pocos medios económic 
que hoy decoran y ponen el acen 
en el castillo: piezas de cobre, bro 
ce, cerámicas y grabados verdader 
mente bellos que entonase perfe 
tamente con el entomo. 


No obstante, y porque todo n 
puede ser perfecto, hay que hacer 
objeción de que las armaduras, di 
tribuidas por salas, vestíbulos y C 
rredores, resultan excesivamen 
nuevas, como extraídas de un 
macén de guardarropía. Quizás c 
el tiempo, la acción de la humed 
las vaya recubriendo de una páti 
que les otorgue un aspecto que | 
de mayor prestancia, 


Por otra parte, los cuatro cuadr« 
dedicados al Rey Fernando VI, a 
Reina doña Bárbara de Braganz 
don Manuel Godoy, Príncipe de 
Paz y a doña M+* Teresa de Borb 
y Vallabriga, Condesa de Chinchó 
sirven para rellenar las paredes, pe 
carecen del valor de obra de a 
que merecía el lugar donde se e 
ben. Desde estas líneas lanzamos 
idea —no sé si será posible— de so 
citar algún lienzo o tapiz al Patrim 
nio Nacional, para que pueda luci 
en el Castillo y embellecerlo, 


Ed 


EL TRISTE ADIOS 


Me despido del Coronel Herret 
agradeciéndole la.amabilidad y p 
ciencia que ha tenido con este vis 
tante; el Coronel retorna a su desp 
cho a organizar y dar directric 
para la recepción de nuevos doc; 
mentos. 


Me alejo del Castillo de Villav 
ciosa de Odón, hoy convertido e 
Archivo General e Histórico d 
Aire. No quiero volver la vista. D 
seo que perdure en la retina el re 
cuerdo de mi estancia en el mismc 
con el sabor del pasado, con la en 
briaguez que me ha proporcionad ' 
la evocación histórica en el mism 
lugar de los hechos. 

Espero volver algún día. | 


d 
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E n lo sucesivo, los oficiales que concluyan el Curso de Estado Mayor estarán obligados a 
permanecer destinados en vacantrs DEM, desde la terminación del curso, durante un tiempo 
mínimo de 2 años (D.O.E£.A. núm. 83). 


eniendo en cuenta que de acuerdo con lo anterior la realización del Curso de Estado Mayor 
1 va a comprometer, en adelante, un periodo mínimo de 4 años; que los comandantes que 
ocupen un puesto en el escalafón inferior al cuadruplo del de vacantes fijas correspondientes a su 
escala y empleo; y que el tiempo normal de permanencia en el empleo de Comandante de la 
Escala del Aire es de 7 años, es fácil deducir que los Comandantes de la Escala del Atre DEM 
tendrán que cumplimentar el tiempo de mando de unidad en el empleo de Teniente Coronel. 


n el futuro no se asignarán vacantes de Capitán de la Escala del Aire en aquellos destinos en 
Ñ que se exija un tiempo mínimo de permanencia de 4 años (Artículo 367, uno, b de la O.M, 
núm. 222/79, de 13 de enero), a quienes en la fecha de la publicación de las vacantes figuren en 
su escalafón con un número igual al o menor al cuadruplo de las vacantes fijas establecidas para 
los Comandantes de la misma Escala (D.O.E.A. núm. 83), 


os Tenientes de la Escala del Aire que ocupen alguno de los destinos a que antes hacíamos 
L referencia, deberán completar los 4 años mínimos de permanencia en los mismos aún en el 
supuesto de que se produzca su ascenso al empleo de Capitán antes de cumplido este plazo. Á 
estos efectos, se considerará que siguen ocupando plaza de Teniente (D.O.E.A. núm. 83). 


S e acaba de publicar una O.M. (la 101/82, de 6 de julio) reguladora de la Situación de 
reserva activa en cuanto a: 


pase voluntario a dicha situación, 


-— Obtención de un ascenso en la misma. 


pase voluntario a las situaciones de retiro o de segunda reserva. 


-— personal con derecho a prórroga. 


an sido publicadas las vacantes fijas que han de darse al ascenso en el Ejército del Aire 
durante el ciclo anual de 1. de julio de 1982 al 31 de junio de 1983. Sí deseas enterarte 


con detalle lee el D.O.E.A. núm. 92, 


e han publicado por O.M. 511/02341/82, de 17 de agosto, las vacantes declaradas como 
naturales para el ciclo anual de 1982/83. En el D.O.E.A. núm. 100 podrás encontrar lo que 
afecta a Arma, Cuerpos y empleos. 


a sido aprobado el Reglamento del Tribunal Médido Central del Aire, el cual se ha insertado 
H como anexo en la OM. 109/82, de 21 de julio (D.O.E.A. núm. 92). Este Tribunal 
dependerá del Jefe del Estado Mayor del Aire, a través del General Jefe del MAPER. 


S: e modifica el artículo 7.2 de la O.M. n.? 1634/78, de 8 de junio, en el sentido de que se 
reestructura la División de Logística con la inclusión de una Sección Económica. 





o CS! 


¿sabias que...? 














| 


(O.M. núm. 112/82, de 21 de julio; D.O.E.A. núm. 92.) ] 
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¿sabias que...? 


| H a sido modificado el Reglamento de la Guardia Real, para adaptarlo a las normas de la Ley 
20/1981, de 6 de julio y Ley 48/1981, de 24 de diciembre, y a su vez se aprueba el nuevo 
Reglamento, 








! 


| e ha modificado el artículo 28 del Reglamento de Zonas e Instalaciones de interés para la 
| S Defensa Nacional, aprobado por R.D. 689/78,de 10 de febrero, en el sentido que para la 
limitación de las zonas de instalaciones civiles declaradas de interés militar, se tendrá en cuenta, 
además de la índole y ubicación civil afectada, las medidas de seguridad y medios de protección 
con que cuenta o se viera obligada a adoptar, pudiendo variarse en consecuencia a la extensión 
de las citadas zonas, de acuerdo con las medidas de seguridad que en cada momento se adopten 
por la empresa. 





an sido regulados los destinos del personal de la “Reserva activa””, cuya provisión estará 
H estrictamente limitada a que lo exijan las necesidades de servicio, correspondiendo al 
'Ministro de Defensa la facultad de proveerlas o autorizar el anuncio de su vacante. El plazo 
máximo de permanencia en estos destinos no será, en ningún caso, superior a un año (Orden n ? 
124/82, de 2 de septiembre: D.O.E.A. núm. 108). 





Ek xk 


f 





a sigla DEW se refiere a las '*“armas de energía dirigida”” (directed energy weapons] que tanto 
| interés está despertando en los medios de investigación y desarrollo de armamento de las 
¡grandes potencias. 


| : : 

y - entro de este campo existen en este momento importantes programas en marcha, tales como 
D los SBL (Space - Based - Láser) americanos, conducentes al desarrollo de plataformas 
espaciales de defensa aérea y antimisiles balísticos por medio de energía láser. 


| | Vuelo del Space-Shuttle realizado a comienzos de este verano tuvo algo que ver con los 
E programas antes mencionados, pero de todos modos, aún se está en la fase de investigación 
básica, no esperándose que pueda entrarse en la fase de experimentación de prototipos hasta la 
década próxima. 





rente a la doctrina estratégica de “respuesta flexible y defensa avanzada" de la NATO se está 
desarrollando en USA una nueva doctrina, la de la “escalada horizontal”*, que abunda en la 
idea de responder a la agresión en una determinada región, con la represalia en cualquier otra 
Parte. Según los críticos, esta doctrina iría orientada a respaldar el fortalecimiento naval 


¡Norteamericano (para llevar a cabo represalias donde convenga) en perjuicio de su presencia militar 
en suelo europeo. 





| L os soviéticos poseen ya, al parecer, un interceptador ASAT (Anti-Satélite) capaz de alcanzar: 
altitudes de 1.000 Km., orientarse guiado por radar y destruir algunos de los cruciales 
satélites de inteligencia que los americanos mantienen en órbita alrededor de la Tierra. 


E xisten tecnologías recientemente experimentadas en el Space Shuttle que harán posible la 
| detección de submarinos profundamente sumergidos. 





L , Os EE.UU. poseen actualmente bastantes menos cabezas nucleares que hace 15 años. 





ediante el uso de satélites de navegación actualmente en servicio es posible navegar por la 
M atmósfera o la superficie de la Tierra con errores del orden de la décima de milla, mientras 
que con navegadores inerciales difícilmente se mejora la precisión de las 1 ó 2 millas de error. 
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Al hombre (en sentido genérico) 
unca le ha gustado caminar a pie 
or obligación, aunque le entretenga 
pasear descansadamente oO se com- 
dazca en adelgazar haciendo “foo- 
ing”. En cuanto ha podido, se ha 
ubido a un animal más fuerte, lige- 
o y dócil o a un carruaje, para ir 
más deprisa y más cómodamente. 
Lo que sí ha deseado siempre es 
oder volar. Y el no estar capacita- 
lo para hacerlo por sí mismo le ha 
treado ún “complejo terrestre” que 
lo se lo salta un torero ni con ga- 
rocha. Como consecuencia y aun- 
que nunca ha dudado en abatir a las 
ves por necesidad (para defenderse 
le las agresivas y para merendarse a 
as inocentes) o por antiecológico 
leporte, siempre les ha tenido cierta 
idmiración y mucha más envidia. 
asta que tanto insistió en imitar- 
bs, que logró superarlas, remontán- 
ose más allá de lo que ningún pája- 
o pudo soñar (si es que los pájaros 
ueden hacerlo, según parece de- 
nostrarse por algunos experimen- 
os). Claro que, para conseguirlo tu- 
10 que hacer trampa, recurriendo a 
rucos que van contra todas las 
eyes de la naturaleza y las teorías 
e la evolución. 


Las demostraciones del dominio 
el aire por unos perfectos animales 
y ambas cualificaciones son correc- 
as aunque suenen a insulto) supo- 
ían un reto que el hombre no po- 
ía tolerar. No sólo porque las aves 
riunfasen en un medio que en prin- 
ipio le estaba vedado al “bípedo 
plume” sino porque el fracaso no 
abe en el pensamiento y la conduc- 
a del Homo Sapiens. Esta única es- 
cie conocida del género Homo, 
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LA IRREPRIMIBLE ASCENSION DEL HOMBRE 
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'Tiamat, dios babilónico del caos 


“familia” de los homínidos (se lla- 
ma Pérez o Smith y pertenezcan o 
no a la Mafia), suborden antropides, 
orden de los primates (y otros pa- 
rientes) subclase de los euterios (de 
desarrollo uterino), clase de los 
mamiferos, subtipo de los vertebra- 
dos, tipo de los cordados y subreino 
de los metazoos, pertenece —con to- 
dos los respetos— al reino animal: 
zoológicamente hablando, como es 
natural. Pero el Hombre, como ser 
dotado de alma, raciocinio (a veces 
escaso) y voluntad (en ocasiones, 
mala), si se empeña en una cosa, la 
consigue; aunque para ello tenga 


que quemarse las pestañas, trabajar 


como unburro (siguen las referen- 
cias a la fauna) y sudar el quilo (o 
la sangre, que todavía es peor). 


Lo curioso es que este deseo de 
superación y triunfo lo exprese en 
términos espaciales, utilizando en tal 
apreciación y calificación de posicio- 
nes y logros una valoración ascensio- 
nal. La posición social, intelectual, 
moral, etc. se indica por niveles. Se 
dice de una persona que ocupa una 
posición elevada, un rango superior 


posee un alto coeficiente de inteli-. 


LA rs 
Ad ad 


e ad 
RAN 
yA AR: ar 
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gencia (1.Q, según la anglomanía do- 
minante), o en un sentido moral So-- 
bresaliente. Altísimo, alteza, emi- 
nencia, prócer, y muchas más pala- 
bras expresan apreciaciones, siempre 
destacadas, cimeras, mientras que in- 
ferior, bajo, rastrero, subterráneo y 
tantas otras, cuando no son despec- 
tivas, suponen apreciación mínima y 
aun negativa. Recordemos que la su- 
blimación, el paso directo de la ma- 
teria sólida al espíritu impalpable, 
significa “el no va más” en el cami- 
no de la perfección. El hombre sabe 
que caminar indefinidamente en un 
mismo sentido en un plano horizon- 


tal supone dar la vuelta al mundo 


para regresar, indefectiblemente, al 
punto de partida también, que 
ascender verticalmente puede supo- 
ner el caer sobre la tierra si no se 
domina la atracción de la gravedad; 
pero este dominio ya está logrado. 


El cielo, tanto en presencia física 
como en simbolismo poético o reli- 
gioso, está allá arriba. Incluso si 
queremos observar la Tierra, total o 
parcialmente, o en su representación 
convencional (planos, mapa-mundi, 
o globo terráqueo) tenemos que ele- 


Tor, dios nórdico del trueno 
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varnos, imaginaria o realmente, so 
bre ella. A ras del suelo no podemo 
ver sino lo. limitado por el relieve 
circundante, mientras que a vista de 
pájaro (o aún mejor, de satélite) n 
hay nada que.se nos ponga por de 
lante. 


El científico, el ingeniero, el 
estratega, etc., han de situarse en un 
punto cimero para decidir lo que 
ellos mismos y los demás tendrán 
que hacer “allá abajo”. Cualquiera 
que desee abarcar una situación. o 
problema tiene que estudiarlo desde 
una altura conveniente y con un 
espiritu elevado, 


El hombre primitivo, de admirar 
a las aves (especialmente las rapaces 
porque le hacian la competencia, 
con ventaja, en la caza) pasó a ado- 
rarlas, convirtiéndolas en “totems” 
tutelares, unos, porque, basándose 
en el mecanismo de asociación de 
“ideas-imágenes-realidades”, tan 
corrientes en el pensamiento y cos- 
tumbres humanos, atraerían a cier- 
tas especies convenientes a la subsis- 
tencia del pueblo; otros, por su ma- 
gia, repelerían a las aves audaces y 
asustarían fácilmente a los pájaro 
“gorrones” (incluidos los gorriones) 
























A medida que los pueblos s 
unían, se unificaban costumbres 
creencias y se establecían distinto 
olimpos, con uno u otro nombre 
Pero en ellos siempre se colocaba 
los dioses de categoría en el nive 
más alto a que podian llegar lo 
conocimientos y la imaginación hu 
manos. Y así, ascendiendo (general 
mente por méritos de guerra), lo 
dioses llegaron a confundirse e iden 
tificarse con los astros, haciéndolo 
omnipresentes. Aún hoy día, cuan 
do la mitólogía clásica ha pasado 
ser un recuerdo histórico, si bie 
continúa siendo un recurso artístic 
y literario, el concepto de “astro” 
no se aplica solamente a “cada un 
de los cuerpos celestes que puebla 
el firmamento”. igualmente co 
equiparación simbólica, se entiend 
por “astro”” la “persona que sobre 
sale netamente por su talento 
habilidad en un arte”. No es extra 
ño por ello que cierta vez que e 
astrónomo Carl Sagan (hoy familia 
a los telespectadores por su seri 
“Cosmos”) pidió a una librería qu 


e enviaran los libros que tuvieran 
eferentes a los astros... le .largaran 
in montón de volúmenes sobre los 
ulgurantes actores de Hollywood. 
Y conste que esta anécdota no me 


a he inventado.) 





Es verdad que los astro«lioses mi- 
ológicos solían representarse en for- 
na humana (procurando que salie- 
an favorecidos) pero las represen- 
aciones zoomoórficas seguían siendo 

uy frecuentes. 


Paralelamente a este desmadre 


4 / 
7 LD di ) 


PA 





deológico e idológico, que difícil- 
ente podían encauzar los expertos 
en mitomanía, hacían su agosto (y 
demás meses de su calendario res- 
mectivo) los hechiceros tribales, los 
agos cortesanos (como el gran 
erlín) y los brujos y brujas 
aldeanos. Fuese la fantasmagoría su- 
il y espectacular o rudimentaria, 
unca fallaba la referencia al simbo- 
ismo aéreo. Las lechuzas acompaña- 
ban a las brujas, hasta el punto de 





que ambos vocablos terminaron por 
ser sinónimos. Las gentes que ace- 
chaban la casuca de la bruja local 
aseguraban que la habían visto, en 
repetidas ocasiones, asomarse por la 
chimenea y luego salir volando 
—unas veces montada en una escoba 
y otras transportada por pájarracos, 
quizás encarnaciones de brujas foras- 
teras— rumbo seguramente al aque- 
larre, para rendir pleitesía a su 
Señor, el mismísimo diablo. Nuestro 
excelso, a la vez que popular pintor, 
don Francisco de Goya y Lucientes, 


plasmó repetidas veces escenas refe- 
rentes al caso. Las mismas brujas, 
drogadictas y alucinadas por efectos 
de sus propios ungiientos mágicos, 
acaban por creer que es verdad lo 
que no pasa de ser un sueño. Pero 
el caso es que, en el sentir del pue- 
blo, la magia y la aeronáutica están 


estrechamente relacionadas. Las aves 


noctívagas, acompañantes usuales de 
estas mujeres alienadas, imponen 
—en la obscuridad pueblerina o en 
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la soledad del bosque— por sus ojos 
fosforescentes, gritos ululantes y 
sordo aleteo, infundiendo un temor 
reverencial. Acrecentado entre los 
campesinos, cuando ven que, a ple- 
na luz del día, las rapaces diurnas se 
lanzan con todo descaro sobre sus 
aves domésticas; o les arrebatan, a 
cielo abierto, las crías de sus reba- 
ños. Precisamente por todo ello se 
acentúa la envidia hacia esos seres 
que campan por sus respetos y se 
alejan majestuosamente con rumbo 
desconocido mientras los aldeanos 


E F y 
“ 4 a 
au a, alitas . Cetos 


bla decai 





Don Quijote y Sancho vuelan con la imaginación a lomos de Clavileño 


se aventuran generalmente más allá 
de los límites comarcales. 


Claro es que, por contraste, los 
más aventureros que han osado cru- 
zar el océano para lanzarse a la con- 
quista del nuevo continente, vuelven 
contando que allá existe una especie 
de murciélagos que hincan el diente 
y chupan la sangre a las personas 
dormidas. Son los vampiros, quiróp- 
tero desmodóntido, que aunque se 
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limita a arrancar un trocito de pie) a 
sus victimas para lamer la escasa 
sangre que suele proporcionar el sis- 
tema, los exagerados convertirán en 
protagonista de los relatos más so- 
brecogedores. Lo más curioso de 
esta leyenda es que los donantes de 
sangre en estas transfusiones, en lu- 
gar de sufrir, gozan con ser succio- 
nados; y acto seguido se sienten im- 
pulsados a practicar el mismo 
deporte por su cuenta y riesgo... y 
que ruede la “bola”. El vampiro 
recluta se pega unos vuelos impre- 
sionantes a la luz de la luna, pero 
tiene que recogerse a su “taqui- 
lla-ataúd” dentro del: “hangar- 
mausoleo” antes del toque de diana, 


si no quiere ir de ala. Porque la luz ' 


del alba se cepilla todos los vampi- 
ros ““diámbulos”” como si fuera una 
aspiradora ultramágica. 


Aquí pues nos encontramos con 
apredices de murciélago y no de pá- 
jaro. Nosotros no tenemos más re- 
medio que salir a la defensa de unos 
mamíferos voladores que han sido 
tan vilipendiados y a quienes se han 
achacado tantos crímenes cuando en 
realidad son fructíferos e insectívo- 
ros, la mayoría, del tamaño de un 
ratón (aunque el llamado “zorro vo- 
lador” de Malaca alcance el metro y 
medio de envengadura.) Pero, sobre 
todo, los murciélagos se merecen un 
puesto de honor en la historia de la 
aeronáutica por haber descubierto el 
radar hace posiblemente millones de 
años, mientras que el primer huma- 
no que lanzó una teoría sobre la 
reflexión de ondas electromagnéticas 
al chocar con objetos sólidos y la 
posibilidad de emitir aquellas para 
localizar estos fue el físico alemán 
Rudolph Hert, en 1886. Y así y 
todo, con una guerra mundial por el 
medio y en pleno desarrollo de la 
segunda, el sistema del Radio Direc- 
ting And Ranging no demostró su 
eficacia hasta 1942, cuando los mur- 
ciélagos si no estaban ya aburridos 
del procedimiento (con otros me- 
dios de vuelo nocturno incorpora- 
dos) es porque en él les iba la vida. 
Ya saben Vds. que estos feúchos 
pero útiles animalitos, aunque 
vuelen en bandadas, jamás tropiezan 
entre sí ni contra ningún obstáculo 
en la más absoluta oscuridad: Y que 
lo único que beben en sus escapadas 
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nocturnas es aceite de oliva o petró- 
leo; si acaso, con insectos espolvo- 
reados. (“Sin hielo, please””). Menos 
mal que, en defensa de su buen 
nombre, ha saltado a la palestra na- 
da menos que Batman, que es una 
especie de Superman, pero más-con- 
seguido estéticamente. 


Y esto nos lleva a otro tipo de 
vuelo conseguido por el Hombre, 
pero de un modo subconsciente; es 
decir, el.que practica este mamífero 
(y volvemos a pedir perdón por el 
uso de calificativos científicos que 
se usan indebidamente en sentido 
peyorativo) exclusivamente en sue- 
ños. Ya hemos recordado que las 
brujas lo disfrutan aunque sufren 
sus consecuencias cuando un chivato 
las denuncia ante la comisaría (la 
Inquisición ya no practica). Pero 
¿Quién no se ha estirado un planeo 
en brazos de Morfeo o Morguapa 
(según sea el sexo del soñador? ). 
¿Quién, mientras dormía, no se ha 
elevado sobre los demás mortales 
para lanzarse sobre campos y trin- 
cheras, autopistas y carreteras? Los 
psicólogos aseguran que estos vuelos 
tienen un significado erótico y que 
cuando Vd. sueña que es un buen 
pájaro (y lo decimos sin ánimo de 
ofender), lo que pretende en 
realidad es colarse de rondón en el 
apartamento de la rubia del 6.”, que 
está como un tren aéreo; o irse a 
dar un garbeo por esas playas reco- 
letas donde algunas bellas descoca- 
das y desenvueltas tomán baños de 
luna. 


Y de los vuelos soñados pasamos 
a los imaginarios pre-fabricados. Las 
antiguas leyendas ya estaban plaga- 
das de dragones y caballos alados. 
Es más, no sólo los seres vivientes se 
lanzaban al aire; también lo hacían 
los objetos. Entre ellos tenían un 
especial prestigio las alfombras vola- 
doras, promocionadas por medio de 


los cuentos orientales, especialmente 


en “Las mil y una noches”. Como 
es sabido después de unos dos mil 
años de rodaje, la primera emisión 
de este serial fue producida en ex- 
clusiva, no para el califa Harun 
el-Raschid (764-809 de nuestra era), 
persona digna de toda consideración 
y respeto que figura como protago- 
nista de algunos episodios, sino para 
el rey Sahriyar, celoso marido que 
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fines de semana ni gratificación po 


—para evitar que lo burlaran— m 
daba decapitar a cada una de su 
sucesivas esposas a la mañan 
siguiente a su noche de bodas. Per 
Sahrazad (o Scherezada) hija de s 
visir consiguió enrollarle en aquell 
historia emitida directamente de b 

ca a oído, pero que como en l: 
“tele” actual empleaba ya la técnic 
de dejar siempre los episodios a me 
dio terminar. La guionista-locutor 
después de una serie de tres año 
prometió una segunda edición; y as 
salvó la vida. Aunque la pobre n 
descansaría, porque ¡menudo traba 
jo tener un nuevo episodio prepara 
do para cada noche del año, si 






































horas-extra! El caso es que en “La 
mil y una noches” además del tiem 
po, volaba todo. El éxito en Asia 
Africa aconsejó. que el serial fues 
exportado a todo el mundo y dobla 
do convenientemente. Desde enton 
ces para acá, cualquier moza d 
buen ver mira con recelo a los ven 
dedores de alfombras persas y no s 
atreve a pisar una de éstas (aunqu 
lleve “explicitado” el marchamo d 
importación) por si el felpudo sal 
volando y le lleva —quieras que no 
ante un jeque que no sea de s 
gusto. Y a lo peor, en un simpl 
vuelo de cercanías. 


Los personajes voladores no so 
exclusivos de la fantasía oriental. E 
folk-lore de todo el mundo se enri 
quece con tipos semejantes. Así, po 
ejemplo, el Nubero, Nubleiro 
Ñuberu astur. Quien, envuelto e 
una Capa negra y con el sombrer 
calado hasta los ojos, es capaz d 
despegar al conjuro de un libr 
mágico que lee con la necesaria con 
centración- anímica. Para toma 
tierra... no tiene más que leerlo 
revés. Algo más dificilillo, per 
factible. El Ñuberu suele montar e 
un burro con alas, muy a tono con 
el ambiente campesino en que tra 
baja. y... 


Perdón. Pero me avisan de con 
trol que se ha acabado el tiempo 
Así que sin proponérmelo, porqu 
yo no soy precisamente Scherezad 
sino un honrado padre de familia 
dejo para otro día la continuación 
de este serial, cuyo “programa 
piloto” remato ahora mismo. Corto 
y Cierro. y 


m 





la aviacion en el cine 


VICTOR MARINERO 





“LOS PASAJEROS DEL TIEMPO” — “SOLARIS” 








































En cumplimiento de mi deber en Otras ocasiones, pero hay que te- Unidos una “strekmanía” que afec- 
on respecto a esta sección, una tar- ner en cuenta que Su proyección en tó a 4 (cuatro) millones de “fans”, 
e del pasado agosto me metí entre Series televisadas provocó en Estados registrados y agrupados en clubes. Y 


echo y espalda, de una sentada 
nunca mejor dicho), las dos pelícu- 
as arriba citadas, más “Star Trek” Cartel anunciador de la película “Solaris” 
uyo comentario dejaremos para la a a 
róxima entrega. El motivo de ésta, o, MAS ALLA'DEL 2 Ñ 
ambién entrega denodada a mis o00.. LA ( | E reel he is 010)! E 
bligaciones, es que el programa es- A ? 
aba considerado y concebido como. OS IR 

tríptico de cinematografía de 
iencia-ficción espacial. No me pesó 
l hacerlo, aunque ello supuso en- 
errarme: más de 6 horas y media 
entre las 16,30 y las 23,10) en se- 
ión continua. El triple trago me re- 
ultó algo pesado, pese a la excep- 
ional calidad de los filmes; pero no 
odía desaprovechar esta ocasión 
nica de contemplarlas en bloque y 
stablecer comparaciones, que aun- 
ue odiosas, son convenientes. 


ee 
RA PAS >... . o. E »; E 
. “ E a ao Ye 


No es que estas obras tuvieran 
ucho que ver con la aeronáutica o 
a astronáutica directamente; pero 
í, marginalmente. “Los pasajeros 
el tiempo” (Time After Time) se 
efiere a la famosa Máquina del 
iempo ideada por H.G.Wells y 
ediante la cual su usuario puede 
rasladarse inmediatamente al lugar, 
ño, día y hora que marque en el 
omputador, tanto hacia el pasado 
omo hacia el futuro y sin que im- 
orten las distancias. 


“Solaris” es el relato que hace un 
stronauta científico de sus trágicas 
xperiencias en el supuesto planeta 
e tal nombre. 


Y como antes indicamos, de 
“Star Trek” trataremos en el próxi- 
o número, en vista de que su “sa- 
a” continúa con un nuevo largome - 
raje. Esta obra ya la hemos citado 


Ho”. 
A 


| iS Cotor-Panavision : e 
a obra maestra de ANDREI TA 
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cuando el río suena... 


Las tres películas están cataloga- 
das por el American Film Institute 
como aeroespaciales, razón de más 
para que a:mi vez y con su permiso 
las admita en esta sección. 


La película inglesa “Los pasajeros 
del tiempo” supuso (en 1979) la re- 
surrección de un tema que ha sido 
llevado repetidas veces a la pantalla. 
Siempre basándose (relativamente) 
en la novela de Wells, publicada por 
primera vez en 1895, se filmaron 
—que recordemos ahora— antes de 
la actual, las versiones siguientes: 
“The Time Machine” (La máquina 
del tiempo) en 1969, “The Time 
Travellers” (Los pasajeros del tiem- 
po) en 1964, otra “Time Travellers” 
en 1976; y la serie televisiva “Time 
Tunnel”, durante varios años. 


En esta nueva edición, la respon- 
sabilidad como director recae en Ni- 
cholas Meyer, quien, aun tratándose 
de su primera película, ha. sabido 
realizarla con tal capacidad y esme- 
ro que obtuvo el Gran Premio en el 
Festival -de Avoriaz. El papel prota- 
gonista recae en Malcolm McDowell 
que encarna al propio novelista. Pre- 
cisamente el año en que Wells lanza 
su novela original se supone que 
Jack el Destripador hace de las su- 
yas. Pero lo insospechado es que es- 
te siniestro personaje es nada menos 
que un cirujano amigo del escritor, 
Así se puede explicar la maestría 
con que efectúa las “operaciones”. 
El doctor, al ver desvelada su oculta 
segunda personalidad, recurre al pro- 
cedimiento más rápido y eficaz para 
poner tierra (y años) por medio, 
apropiándose de la máquina de su 
amigo (que éste, ingenuamente, le 
ha enseñado a manejar). Y así, des- 
de el Londres de 1895 se traslada, 
en un periquete, al año 1979 y la 
ciudad de San Francisco, Califomia, 
USA. Con lo que no ha contado es 
con que la máquina vuelve a corpo- 
reizarse en el sótano de Welís en la 
época que corresponde al invento; y 
en el contador aparecen los datos de 
fecha y lugar de su anterior destino. 
El novelista, entonces sólo al borde 
de la treintena, no duda en “embar- 
carse” a su vez en persecución del 
“destripador”. Y perdóneme si yo 
también destripo la película. A él la 
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resulta más fácil trasladarse 84 años 
hacia el futuro y a miles de kilóme- 
tros de distancia que dar con el fu- 
gitivo. Pero al fin lo halla con la 
ayuda de la recepcionista de un ho- 
tel (Mary Steenburger) con la que 
liga casi con igual celeridad, pese a 
la diferencia de edades. Una vez eli. 
minado Jack (David Warner) des- 
pués de muchas persecuciones y pre- 
cisamente cuando pretendía huir de 
nuevo en la máquina, que en 1979 
figuraba en un Museo como reliquia, 
en la sala dedicada a Wells, éste 
vuelve a su querido Londres y en 
tiempo pasado, con su querida com- 
pañera, que será su amante esposa. 
Aunque sea difícil tragar este lío. 
Después de lo que ha podido ver y 
leer en su viaje al futuro, gracias al 
vehículo más veloz de todos los 
tiempos, el novelista ya no confiará 
tanto en el porvenir pacífico de la 
humanidad y del universo, que pro- 
pugnaba. Efectivamente, ya desde 
fuera de la película y revisando la 
Historia, sabemos que 3 años des- 
pués de esta aventura escribió entre 
otras, sus Obras también fantásticas, 
“La guerra de los mundos” (llevada 
al cine en 1953), el cuento “Fil- 
mer” sobre el inventor de un primer 
modelo de avión, quién se suicida 
antes de verse obligado a tripular és- 
te; y “La guerra en el aire”, que 
publicó en 1907 con gran escándalo 
de crítica. Esta fue una obra de la 
que Wells se mostró muy orgulloso 
ya que en ella predijo acontecimien- 
tos que no tardarían mucho en pro- 
ducirse pero que entonces se consi- 
deraron increibles. Aunque él era un 
pacifista a ultranza, no tuvo más re- 
medio que asistir a las dos guerras 
mundiales computadas hasta esa fe- 
cha, puesto que murió en 1946. Al 
reeditar “La guerra en el aire” en 
1941, propuso irónicamente que en 
su epitafio constase esta frase dedi- 
cada a sus detractores: “¡Ya os lo 
había advertido, condenados idio- 
tas! ”. Un año antes de su muerte, 
aún tuvo ocasión de publicar “La 
mente al límite de sus posibilida- 
des” (Mind at the End of lts Te- 
ther); frase que podría aplicarse a su 


.extraordinaria capacidad y a su in- 


desmayable tesón. 


“Solaris” (1971), del gran direc- 
tor ruso Andrei Tarkovski, cuenta 
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con un Premio Especial del Jurad 
del Festival de Cannes. Los artist 
Nathalie Bondarchouk, Y ouri Y arve 
y Donatas Banioys coadyuban co 
su perfecta interpretación a crear 
clima de terror que domina a los 
tronautas destacados en la estació 
investigadora establecida en el plane 
ta Solaris. 





























Allí se materializan las criatur 
palpables (sobre todo la Natalia —d 
cho sea con el máximo respeto y si 
carga erótica alguna)— que, volunt 
ria o involuntariamente, recrean e 
su mente los científicos obsesion 
dos con su aislamiento. Cuanto m 
ahinco ponen en su amor o su odi 
hacia ellos y aun en sus propósit 
de olvido, más se encarnan los sue 
ños en realidad maciza. 


Los méritos del filme son indud 
bles. Y —como la propaganda se cui 
da también de recordar— tres dest 
cados directores han opinado mu 
favorablemente de esta producció 
impar. 


Orson Welles ha dicho: “Tem 
más un futuro Solaris que una gue 
rra de los mundos”. 


E 


Alfred Hitchcock opina que: “E 
enigma Solaris supera todo el sus 
pense que yo he conocido”. 


Y Stven Spielberg, el hombre qu 
unas veces como director, otras co 
mo productor o guionista está de 
trás de muchos de los últimos éxito 
del cine de ciencia-ficción aerospa 
cial, añade: “Es la mejor películ 
sobre el espacio que he visto”. 


- Y si estos auténticos genios de 
género dan no sólo su V* B? sin 
su aprobación entusiástica, ¿qué v 
a decir uno? Asentir, para no que 
dar como crítico incompetente, aun 
que al público municipal y espeso, 
a uno mismo, nos caiga la obra co 
mo un poco plomo, por lo discursi 
va; si bien reconociendo que el cli 
ma oOprimente y angustioso est 
muy bien logrado. Sólo nos qued 
desear a los futuros astronautas rea 
les que su estancia en otros planeta 
menos misteriosos les resulte má 
agradable. Pero, en cualquier caso 
que abrevien su estancia y por fa 
vor, que no graben sus impresione 
para que los demás también las pa 
dezcan. WE 
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NUEVA RUEDA DE PRENSA SO- 
BRE EL PROGRAMA FACA. El pa- 
sado dfa 7 de septiembre tuvo lugar 
en el Salón de Ministros del Cuartel 
General del Ejército del Aire, una 
rueda de prensa, convocada por el 
Ministro de Defensa, con el fin de 
salir al paso de los rumores recogi- 
dos por los medios de comunicación 
en relación con hipotéticas comisio- 





nes que podrfan haber sido asigna- 
das por la empresa McDonnell Dou- 
glas, en pago a gestiones realizadas 
en pro de la selección del avión FA.- 
CA. 


El acto estuvo presidido por el 
Ministro de Defensa, don Alberto 
Oliart, a quien acompañaban el Sub- 
secretario de Defensa, don Eduardo 
Serra: el Jefe del Estado Mayor del 
Aire, Teniente General don Emilio 


Garcfa-Conde; el Director General 
de Armamento y Material, General 
Castro Sanmartín; el Jefe del CRIS- 
DE, General Toquero, asf como el 
General, Jefes y Oficiales compo- 
nentes del equipo FACA del Ejérci- 
to del Aire. 


Tras la salutación del Sr. Ministro 
de Defensa y recordar la rueda de 
prensa del pasado 23 de julio, para 


comunicar oficialmente la decisión 
del Gobierno de la elección del refe- 
rido avión F-18A, el Teniente Coro- 
nel Valderas, del equipo FACA, hi- 
zo una exposición completa respec- 
to al desarrollo de las diversas fases 
del programa, extremos que no 
mencionaremos, ya que práctica- 
mente es el mismo contenido del 
trabajo publicado en el núm, 500 de 
REVISTA DE AERONAUTICA Y 
ASTRONAUTICA, correspondiente 
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al mes de agosto, bajo el tftulo “El 
F-18A, avión FACA”. 


Prosiguió el acto con la interven- 
ción del General Castro Sanmartín, 
para explicar ta labor desarrollada 
por la DEGAM y la Comisión Inter- 
ministerial al objeto de estudiar las 
proposiciones de contrapartidas y 
compensaciones económicas presen- 
tadas por las respectivas empresas 
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constructoras, llegándose a la con- 
clusión clara y precisa —dentro de 
las similitudes ofertadas por ambas 
en un fuerte duelo competitivo— de 
que era superior en las ofertas glo- 
bales la empresa McDonnell Douglas 
con un importe total de 1.800 mi- 
llones de dólares. Á partir de este 
momento será necesario proseguir el 
detalle de cada una de las partes y 
exigir su cumplimiento, 
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. En tercer lugar, el Sr. Serra, Sub- 
“secretario de Defensa, procedió a la 
lectura de los párrafos más intere- 
santes y significativos de la carta re- 
mitida por la empresa McDonnell 
Douglas, en la que CAESA, entidad 
que representa sus intereses en Espa- 
ña, percibe en concepto de honora- 
rios 120,000 dólares anuales, a los 
que habría que aFadir el 0,25 por 
ciento de los ingresos de McDonnell 
Douglas por la venta de los aviones 
F-18A a España, sin que pueda 
exceder de 350.000 dólares anuales. 
Ahora bien, como la adquisición de 
estos aviones la realiza el gobierno 
español a través del gobierno norte- 
americano, es decir, por el procedi- 
miento FMS (Foreing Military Sa- 
les), la empresa recarga en el precio 
de tos aviones, como concepto de 
coste 50.000 dólares, cantidad que 
el gobierno español no ha aceptado 
y que McDonnell Douglas pagará, 
así como todas las demás comisio- 
nes no autorizadas con cargo a sus 
- propios beneficios. Además, se espe- 
cificaba en la carta que la mencio- 
nada empresa había contratado los 
servicios de la Asesoría Fiscal y Fi- 
nanciera, S.A. por 50.000 dólares, 
de los que ha pagado 35.000 dólares 
y al bufete de J. y A. Garrigues al 
gue se abonarán 3.300.000 ptas. 


Por último se pasó al turno de 
preguntas, rogando el Sr. Ministro 
de Defensa que las preguntas se re- 
firieran concretamente a la cuestión 
del Programa FACA. 


Dada la larga extensión del colo- 
quio exponemos solamente las mani- 
festaciones que se han considerado 
de mayor interés aeronáutico. 


Según afirmó el Sr. Ministro de 
Defensa, independientemente de las 
investigaciones que se realicen con 
carácter legal en torno a las comisio- 
nes, prosiguen las gestiones para la 
adquisición de los 84 aviones 
F-18A. El Sr. Serra, añadió que el 
modelo de avión elegido a igualdad 
de configuración de armamento, 
costará ¡igual que el de la: Marina 
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norteamericana, más un 3 por cien- 
to en concepto de “utilización de 
activos” por la tramitación y garan- 
tía de la venta, con lo cual cada 
avión costará alrededor de 20 millo- 
nes de dólares con las oscilaciones 
que pueda haber respecto a 1981. 


Sobre si los aviones F-18A po- 
drfían operar con base en los porta- 
aviones norteamericanos, el Jefe del 
Estado Mayor del Aire dijo: “no di- 
go que en el futuro no haya de coo- 
perar porque hemos entrado en la 
NATO, pero ni por parte de la Mari- 
na de los Estados Unidos ni de la 
NATO ha existido la más mínima 
presión para la adquisición de este 
avión”. El General Azqueta aclaró 
que si bien el avión elegido es el 
F-18A, concebido como avión em- 
barcado, dado que su utilización 
prevista por el Ejército del Aire es- 
pañol será desde base en tierra, se le 
va a suprimir el sistema de aterrizaje 
automático en cubierta y el gancho 
que tiene en el tren de aterrizaje pa- 
ra levantar el cable del portaaviones, 
al objeto de aligerar de peso. En 
consecuencia —finalizó el General 
Azqueta— los F-18A que compra 
España no pueden tomar cubierta, 


Se formuló una pregunta sobre 
las ventajas del mantenimiento del 
F-184 sobre el F-16, teniendo en 
cuenta que en teoría existe para es- 
te último una estructura de mante- 
nimiento en Europa. Manifestó, en 
principio, el Sr. Serra que los avio- 
nes F-18A también iban a estar en 
Europa, ya que los canadienses tie- 
nen un compromiso con la OTAN y 
los van a traer e igualmente harán 
su presencia los que se encuentren 
embarcados en portaaviones de la 
VI Flota. Además, añadió el General 
Castro, existen conversaciones con 
Canadá para que en su momento se 
lleve a cabo el mantenimiento en 
España de sus aviones destacados en 
Europa, puesto que les saldrá más 
económico que tenerlos que enviar a 
Canadá e igualmente sucederá con 
los aviones de este modelo que 
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transporte la VI Flota, de la misma 
forma que hoy en Getafe se están 
manteniendo los “*Phantom”” ame 
ricanos. Á estas manifestaciones 
puntualizó, el General Azqueta, que 
había un concepto básico erróne 
ya que la cadena de montaje de los 
F-16 en Europa es de la versión 
“A” y nosotros hablamos hecho las 
previsiones sobre la versión ''C*” que 
es notablemente diferente en avióni 
ca, sistema de navegación, sistem 
de tiro e incluso el motor. Es decir 
que Europa no hubiera tenido posi 
bilidad de realizar el mantenimiento 
de este avión. 




















Á preguntas de los periodistas, el 
Sr. Oliart dijo: “si se retrasa el pro- 
grama porque un nuevo gobierno 
cambiara de opinión sería responsa- 
bilidad del nuevo gobierno no de és- 
te, Añadiendo: cuando como Minis 
tro de Defensa tomo la decisión de 
llevarlo al Gobierno es porque cree- 
mos que estamos ya prácticamente 
en la zona peligrosa con respecto a 
la entrega de aviones y la baja de 
los aviones de combate (F4C y 
F-5A/B) previstos. A lo que agregó 
el General Garcfa-Conde: El Ejército 
del Aire no creo que peque de in- 
cauto, sí está convencido de que 
cualquier partido que estuviese en el 
Gobierno tomaría exactamente la 
misma decisión. No sé de ningún 
motivo porque se pueda rectificar y 
lo “mejor'” es ahora y siempre. La 
Defensa Nacional no permite aplaza- 
mientos, el Ejército del Aire lleva 
más de un año de aplazamiento por 
razones que no podemos compren 
der muy bien, y no se puede aplazar 
más, porque si no nos quedamos 
con un vacío en la Defensa Nacio- 
nal, importantísimo, durante dos 
años. Á este respecto, el Ministro de 
Defensa aclaró, que el 27 de julio 
se reunieron las mesas de las Comi- 
siones de Defensa —puesto que ya 
estaban cerradas las Cortes— del Se- 
nado y del Congreso y se expuso 
este programa muy a fondo y la 
impresión que sacamos de las decla- 














aciones explícitas de todos los par- 
icipantes, donde había miembros 
el partido del Gobierno, de Alianza 
'opular y del PSOE muy destacados 
. fueron afirmativas a la elección 
ue se había hecho y a la decisión 
ue se había tomado. 





Ahora solamente falta la firma de 
a “carta de compromiso” y los pos- 
eriores trámites para que en 1986 
2 pueda proceder a la recepción de 
os primeros aviones F-18A que do- 
arán a nuestras Unidades de Fuer- 
as Aéreas. 


RELEVO EN EL MANDO DE MA- 
ERIAL. El día 5 de octubre tuvo 
gar. en el Salón de Ministros del 
uartel General del Ejército del 
hire, el acto de relevo en la Jefatura 
lel Mando de Material del Ejército 
el Aire. 


Después de ser leídos los decre- 
os de nombramiento y cese, tomó 
a palabra en primer lugar el Tenien- 
e General don Miguel Martinez-Va- 
a de Rey quien después de agrade- 
ter, por la confianza y honor depo- 
itados en él, su nombramiento para 
lirigir el Mando Aéreo de Combate, 
a que según señaló es uno de los 
andos operativos más importantes 
le las Fuerzas Armadas, indicó que 
"mi tiempo transcurrido al frente 
del Mando de Material, aunque cor- 
o espacio de tiempo, ha servido pa- 
a darme cuenta de la importancia 
fe su labor, de lo complicado e 
ntrincado de toda la gestión de ad- 
juisiciones, de abastecimiento y de 

antenimiento y que todo esto, 
bra de gente que trabaja con verda- 
Jero espíritu y con verdadera abne- 
lación para resolver un problema 
hue el “Peace Sigma” hará posible 
rontrolar. Del Mando de Material 
depende la operatividad de las Uni- 
dades y no hay que olvidar que esa 


operatividad en un momento decisi- 
vo en que España lo necesite, es la 
principal fuerza disuasoria, la prime- 
ra que entrará en el combate y la 
que si pierde la batalla dejará ¡ner- 
mes a las fuerzas de superficie y al 
pueblo español, al cual nos debe- 
mos, a las órdenes del Rey, nuestro 
Jefe desde el máximo de las Fuerzas 
Armadas Españolas. Viva España. 
Viva el Rey”. 


A continuación el nuevo Jefe del 
Mando de Material, Teniente Gene- 
ral don Gregorio Martín Olmedo, di- 
jo “que como' militar, creo que el 
espíritu militar, uno de cuyos ele- 
mentos integrantes, el más impor- 
tante, es el honor, me obliga a re- 
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cordar el juramento a la Bandera, y 
como aviador creo que lo ha dado 
todo, pero ya lo ha dado porque los 
años pasan y la vista, el oído, los 
reflejos ya no están en las mejores 
condiciones. Teniendo en cuenta to- 
das estas circunstancias —dijo— pien- 
so mi General que si el amigo y el 
Jefe me encomiendan el Mando de 
Material debo darle las gracias por- 
que pienso que el Mando de Mate- 
rial es donde Dios y España quieren 
ser servidos por mí. 


¿Cómo voy a realizar mi tarea? 
Primero necesito una capacitación. 
Mi formación es profesional y poliva- 
lente como la de todos los militares, 
pero necesita a veces profundizar en 
ciertos campos. Mi formación profe- 
sional ha sido eminentemente opera- 
tiva, comenzando por más de diez 
años como profesor de vuelo instru- 
mental en Salamanca, más de diez 
años como Jefe de Fuerzas Aéreas 
en el Ala núm. 3, y luego 43, del 
Mando Táctico, dos años como Co- 
mandante del Ala 22, también del 


Mando Táctico. Y en el campo de la 


logística, solamente he trabajado en 
períodos cortos como fue siendo Je- 
fe de la División Orgánica y Perso- 
nal del Alto Estado Mayor y, ahora 
recientemente, en el Mando de Per- 
sonal como Director de Servicios. 
En el área de la logística de Material 
no tengo experiencia pero lo prime- 
ro que tengo que hacer es adquirirla 
y para ello cuento con la colabora- 
ción de mis subordinados que esta- 
rán magnificamente preparados y es- 
toy seguro que no me regatearán su 
asistencia. Una vez capacitado empe- 
zaré mi misión como creo que debe 
empezarse, predicando con el ejem- 
plo y, después, fijando a cada uno 
claramente su misión e impulsándo- 
les a cumplirla con palabras de 
aliento y de censura o con las medi- 
das que sean necesarias. Muchas gra- 
cias a todos”. 


Contestó a los nuevos Jefes de 
los Mandos de Combate y Material 
del Ejército del Aire, el General Jefe 
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del Estado Mayor quién indicó que 
“una serie “de circunstancias han he- 
cho que estos dos Mandos, como ha 
dicho el General Vara de Rey, el de 
Combate, quizás el Mando Operati- 
vo más importante que tenemos y el 
Mando de Material, quizás el Mando 
Logístico más importante, hayan re- 
caído en los dos Tenientes Generales 
más jóvenes y también en los más 
modernos, lo cual no deja de ser 
hasta cierto punto anormal. Pero 
piense que es un resultado positivo 
porque en las dos personas que re- 
caen además de esa condición de su 
juventud cuentan con una capacita- 
ción personal muy a propósito para 
ambos mandos. El Mando de Corm- 
bate, para el Teniente General Vara 
de Rey, no tiene secretos porque la 
mayor parte de su vida ha estado 
inmerso en él. El Mando de Mate- 
rial, para el General Olmedo es nue- 
vo. Estoy seguro que los dos van a 
cumplir perfectamente en sus misio- 
nes, y que por tanto este cúmulo de 
. Circunstancias que os han llevado a 
esos cargos son las que han impues- 
to estas elecciones que creo que son 
muy acertadas. A los dos os deseo 
los mayores éxitos y confío en que 
los tendréis. Muchas gracias”. 


TOMA DE POSESION DEL GENE- 
RAL JEFE DEL MANDO AEREO 
DE COMBATE. En la Base Aérea de 
Torrejón tuvo lugar el 8 de octubre 
el acto de toma de posesión del 
-nuevo Jefe del Mando Aéreo de 
Combate y de la |Región Aérea, 
Teniente General don Miguel Mar- 
tínez-Vara de Rey y Teus, 


Tras serle rendidos, a su llegada, 
los honores de ordenanza, se inter- 
pretó el himno nacional y se dispa- 
raron las 17 salvas preceptivas, le- 
yéndose a continuación el Decreto 
de nombramiento. 
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Seguidamente tomó la palabra el 
General Segundo Jefe del MACOM, 
don Antonio Garcia-Fontecha Mato, 
quien resaltó la responsabilidad que 
entraña ejercer la Jefatura de dicho 
Mando ya que, según afirmó “vas a 
mandar la Gran Unidad Aérea más 
importante de nuestro Ejército del 
Aire, importancia que se refleja tan- 
to en su indiscutible preparación 
operativa y técnica, como en la tras- 
cendencia de su misión y en la com- 
plejidad de los cometidos que tiene 
asignados en la defensa de España”. 
Glosó más adelante los méritos per- 
sonales, militares y aeronáuticos del 
nuevo Jefe del MACOM, alcanzados 
“mediante una entrega ejemplar al 
servicio de la Patria, presidida por 
un comportamiento, una lealtad y 
un espíritu de servicio que tanto tus 
superiores como tus compañeros y 
subordinados alebamos y admira- 
mos”. Señaló a continuación la tra- 
yectoria, siempre al servicio de Es- 
paña, del MACOM y dedicó un afec- 
tuoso recuerdo al Teniente General 
López-Sáez predecesor en dicho car- 
go y, finalizó, con el deseo de cum- 
plir, ¡junto con los casi 11.000 hom- 
bres y mujeres que integran:el Man- 
do Aéreo de Combate, sus deberes 
con la máxima lealtad, disciplina y 
subordinación. 


Intervino en último lugar el Te- 
niente General don Miguel Martí- 
nez-Vara de Rey y Teus, pronun- 
ciando la siguiente alocución. 


Al tomar posesión del Mando 
Aéreo de Combate y de la Primera 
Región Aérea, mi saludo emociona- 
do a todos cuantos teneis el honor 


y sentis el orgullo, de pertenecer a 
él, 


Vengo a mandaros con el opti- 
mismo y la confianza de quien se 
pone al frente de un equipo que 
conoce, con el que ha compartido 
durante años, muchas horas de tra- 
bajo, penas y alegrías, ilusiones y 
sacrificios, siempre enmarcados en la 
interna satisfacción del deber cum- 
plido. 


Pero también, llego con tod 
preocupación del nuevo grado d 
responsabilidad que me corresponde 
desde el mismo momento en qu 
me hago cargo de esta Jefatura, e 
la que tengo que dar continuidad, a 
prestigio, competencia y buen crite 
rio del Teniente General López 
Sáez. 


Vuestra formación militar, vues 
tra profesionalidad y vuestra volun 
tad de servicio y sacrificio, (de las 
que ha hablado el General Fonte 
cha) se que están ya, en sus cotas 
más altas, pero yo vengo a pediros 
y tengo el deber de exigiros, u 
mayor esfuerzo aún, fruto de una 
dedicación ilusionada que os “sorba 
el seso y os quite el sueño”, porque 
vuestra misión junto con la de las 
otras fuerzas armadas de la nació 
es nada más y nada menos, que ga- 
rantizar la soberanía y la indepen- 
dencia de España. 


Ya en 1977 con motivo del Ejer- 
cicio Primavera, tuve el honor de 
exponer ante S.M. el Rey nuestro 
Capitán General, que el Ejército del 
Aire, sentía una gran preocupación 
cuando comparaba la importancia y 
la trascendencia de la misión enco- 
mendada, con los escasos medios 
con que contaba para cumplirla. 


Hoy, cinco años después, el Pro- 
grama FACA, constituye el primer 
rayo de esperanza que ilumina nues- 
tro horizonte, sin embargo, aunque 
las negociaciones concluyan con éxi- 
to, el primer avión del programa lle- 
gará a España en 1986. Yo ya no 
estaré aquí con vosotros. 


Quiere ello decir, que el Mando 
Aéreo de Combate, conmigo al fren- 
te, ha de mantener su preparación y 
su eficacia, con los medios con que 
actualmente cuenta. Ha de mejorar 
por tanto, el entretenimiento, el 
mantenimiento y la utilización del 
material. Hemos de ser aún más exi- 
gentes con nosotros mismos, porque 
el paso del tiempo lo envejece todo. 
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Como conozco vuestra formación 
nilitar, vuestro espíritu de servicio 
' vuestra madurez profesional, nues- 
ro lema, en esta etapa, será el de, 
quel taller mecánico, en Alamo 
Sordo que decía así: “Lo difícil lo 
lacemos en un momento, en lo im- 
sosible tardamos un_poco más”. 


Para conseguir nuestro objetivo, 
endremos que revisar a fondo nues- 
ros programas, acortar misiones, di- 
ersificarlas, dedicar mayor atención 
has que resulten más complejas y 
nás difíciles. 





Pediremos un nuevo esfuerzo a 
uestro mantenimiento: a ingenieros 
a especialistas, sin cuya callada y 
ficiente labor, nuestro número de 
viones en vuelo estaría en cifras 
idículas. Ellos serán una especie de 
octora Aslan para el viejo material. 
ambién pediremos a nuestros con- 
roladores más conducciones a baja 
bta. Ellos son los artífices del éxito 
n muchas de nuestras misiones y 
on también nuestros socorristas fe- 
ces en muchas situaciones de emer- 
ncía. 


Aumentaremos así con un máxi- 
mo esfuerzo nuestra rentabilidad y 
eficacia. 


Todos sabéis, que este Mando, es 
el Mando Operativo más importante 
del Ejército del Aire y ello es así, 
no porque lo digamos nosotros, sino 
sencilla y llanamente, por las espe- 
ciales características de nuestros sis- 
temas de armas, que, unidos a la 
especial preparación de sus hombres 
y a sus valores personales, permiten 
poder cumplir la misión, aplicando 
la máxima potencia de fuego, en 


oportunidad de tiempo y espacio, 
allí donde la defensa de la soberanía 
nacional y la independencia de Es- 
paña nos lo exija. 


Si nuestra misión fracasa las mi- 
siones de otros mandos resultan im- 
posibles. 


Centinela avanzada de las Fuerzas 
Armadas, estamos orgullosos de tra- 
bajar ininterrumpidamente esas vein- 
ticuatro horas de cada día, de tos 
trescientos sesenta y cinco días del 


año. 
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Esta es la grandeza de nuestra 
apasionante misión, ella por si sola 
justifica nuestro entusiasmo, nuestro 
esfuerzo, nuestros desvelos y nuestra 
alegre generosidad en el sacrificio. 


En nombre de todos cuantos per- 
tenecéis al Mando Aéreo de Comba- 
te y de la Primera Región Aérea, yo 
ofrezco a nuestro Jefe del Estado 
Mayor del Aire y le pido que haga 
llegar al Excmo. Sr. Ministro de De- 
fensa, al Excmo. Sr. Presidente del 
Gobierno, y a S.M. el Rey, la seguri- 













dad y ta garantía de nuestro mejor 
servicio al pueblo español. 


Generales, jefes, oficiales, subofi- 
ciales, personal civil y tropas a mi 
mando, ¡iGritad conmigo! 


VIVA ESPAÑA 


VIVA EL REY 
Finalizaron los actos con un des- 
file a pie de las fuerzas que habfan 
rendido honores, así como de uno 
aéreo integrado por una formación 
de aviones C-12 y C-14 pertenecien- 
tes al Mando Aéreo de Combate. 
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“Revista de Aeronáutica y Astronáutica”, 
con el fin de alentar a sus lectores en todo 
lo que se refiera a las actividades aeronáuti- 
cas, convoca su Concurso de Fotografías 
1982, con arreglo a las siguientes bases: 


PRIMERA: Se admitirán a este Concurso 
las fotografías de cualquier formato, inédi- 
tas de tema aeronáutico, en color, cuyo 
tamaño no sea inferior a 24 x 24. 


SEGUNDA: Las fotografías destinadas al 
Concurso se remitirán, en sobre cerrado, al 
Director de “Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica”, calle de la Princesa, 88, 
Madrid-8, consignando en el mismo “Para 
el Concurso de Fotografías”. Junto a las 
fotografías deberán enviarse los negativos o 
diapositivas originales. 


Las fotografías llevarán al dorso el lema o 
pseudónimo, numeración correlativa si son 
varias las enviadas por un mismo autor, y tí- 
tulo de lo que representan, no figurando en 
ellas ningún dato que pudiera identificar al 
concursante. 


También se incluirá otro sobre cerrado, 
dentro del cual irá una cuartilla en la que 
figuren el lema o pseudónimo, nombre y 
dirección del autor, numeración de las foto- 
grafías y título dado a cada una de ellas. 


TERCERA: Todas las fotografías presen- 
tadas al Concurso pasarán a ser propiedad 
de “Revista de Aeronáutica y Astronáutica” 
y aquellas que no resultasen premiadas, 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA [Noviembre 198 


pero que aparecieran publicadas en la mis- 
ma ilustrando algún artículo, serán retribui- 


das a los autores de acuerdo con las tarifas 


vigentes en esta publicación. 


CUARTA: Se concederán dece premios 
por un total de 138.000 pesetas, distribui- 
das en la siguiente forma: 


- Un primer premio de 35.000 pesetas. 
- Un segundo premio de 25.000 pesetas. 
- Un tercer premio de 15.000 pesetas. 


- Nueve accésit de 7.000 pesetas cada 
uno. 


Las fotografías premiadas serán publica- 
das en un lugar preferente de “Revista de 
Aeronáutica y Astronáutica”. 


QUINTA: Si las fotografías no reuniesen, 
a juicio del jurado, las condiciones técni- 
co-artísticas o el valor histórico como para 
ser premiadas, el Concurso podrá ser decla- 
rado desierto total o parcialmente. 


SEXTA: El plazo improrrogable de admi- 
sión de fotografías terminará el 31 de enero 
de 1983, a las 24 horas. 


SEPTIMA: El Jurado que examinará y 
juzgará los trabajos presentados al Concur- 
so estará formado por cuatro miembros de 
la Junta de Redactores y presidido por el 
Director de “Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica”, con el asesoramiento de un 
técnico en fotografía.O] 








SEMBLANZAS 


EMILIO HERRERA ALONSO, Coronel del Arma de Aviación 








Salvador Hedilla Pineda sentía 
por el vuelo aquella pasión obsesiva. 
característica de los aviadores de los 
primeros años de la historia de la 
aviación; volar, además de su medio 
de vida, era para él la más excitante 
actividad, y convertía en intenso 
placer el sudor de la frente con que 
se ganaba el pan de cada día. 





_ Había nacido en Castillo, una de 


las Siete Villas de la cántabra Tras-' 


miera, allí donde las abruptas mon- 
tañas de la cordillera se amansan en 
suaves ondulaciones al acercarse al 
indomable Cantábrico, el 9 de no- 
viembre de 1882; sus primeros años 
transcurrieron en el pueblo natal, 
comenzando pronto a ayudar a sus 
padres en las ásperas faenas propias 
de modestos agricultores, propieta- 
ios de media docena de vacas rati- 
nas y unas pequeñas parcelas de tie- 
rra. Sin duda no era aquella la voca- 
ción de Salvador y a los dieciséis 
años de edad acorde con la tradi- 
ción emigrante de la tierra, marchó 
a la República Argentina y allí, tras 
desempeñar por cortos períodos de 
tiempo otros trabajos, se colocó en 
una empresa de ferrocarriles en cu- 
yos talleres pronto se desarrollaron 
sus innatas aptitudes para la mecáni- 
ca. 


















SALVADOR HEDILLA PINEDA 
(1882 - 1917) 





No tardó en establecerse por su 
cuenta, en Buenos Aires, montando 
el primer taller de bicicletas que 
existió en la ciudad porteña, taller 
que pronto ascendió para serlo de 
motocicletas, primero, y más tarde 
de automóviles. Al tiempo que de- 
sarrollaba su pequeña industria, to- 
mó parte con éxito en competicio- 
nes deportivas, tanto en pruebas ci- 
clistas como motoristas y de auto- 
móviles. 
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Pero, cuando más próspero mar- 
chaba su negocio, conoció la avia- 
ción y sintió el tirón irresistible de 
la apasionante actividad que ya lle- 
naría toda su vida; con más ardoro- 
so entusiasmo que espíritu mercantil, 
vendió apresuradamente su garaje, 
su taller y sus automóviles y con el 
producto marchó a Francia —Meca 
de la aviación, a la sazón— y se ins- 
cribió en una de aquellas pintorescas 
escuelas de vuelo que tanto prolife- 


raron al norte de los Pirineos eri los — ' 


años inmediatamente anteriores a la : 
Primera Guerra Mundial. . El $5 de 
agosto de 1913, tras las preceptivas 
pruebas en el aeródromo de Port 
Aviation, en Juvisy, recibió el co- 
rrespondiente brevet, y con esta fe- 
cha y el núm. 41, figura su nombre 
en la lista de pilotos del Real Aero 
Club de España. 


A finales de octubre, con un ve- 
tusto y no muy seguro monoplano 
Morane-Borel provisto de un motor 
rotativo de SO caballos que llegó 
por ferrocarril, se presentó Hedilla 
en Santander y allí empezó a volar, 
entre el entusiasmo de sus paisanos, 
muy sensibilizados para las cosas de 
aviación, por llevar varios meses vo- 
lando casi a diario sobre la pobla- 
ción Juan Pombo; entre ambos 
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aviadores nació pronto una entraña- 
ble amistad que los llevaría a ayu- 
darse mutuamente en su diario y 


arriesgado volar, día tras día, en el 


mismo cielo, con aquellos frágiles 
artilugios de fresno, lona y alambre. 


¿Tras unos pocos meses de fre- 
cuentes vuelos, no todos felizmente, 
terminados, 
propios del Morane-Borel forzaban 
al aviador a más de una toma de 
tierra en los maizales y prados que 
festonean la bahía de Santander, co- 
menzó a sonar el nombre de Salva- 
dor Hedilla fuera de los límites de 
su región; fue la primera vez con 
ocasión de la Semana de Aviación 
que se desarrollaba en Granada en la 
que, pese a ser perseguido por las 
averías de su aeroplano, su ac- 
tuación fue brillante. Poco después 
—ya con un nuevo aparato, un Ven- 
doóme con motor Le Róhne de 70 
caballos- su nombre saltaría las 
fronteras nacionales, cubriendo la 
distancia entre Santander y Chateau- 
neuf, en Angulema, el 31 de julio 
de 1914, ganando así la Copa Mon- 
tañesa de Aviación, creada para el 
aviador español que cubriera más ki- 
lómetros en un día natural. Salvador 
Hedilla, que había despegado de 
Santander a primeras luces, repostó 
en Zarauz y en Lesparrén, junto al 
estuario de La Gironda, y siguió ha- 
cia París, pero hubo de tomar tierra 
en Chateauneuf, y allí su caracterís- 
tico tipo cántabro —alto, corpulen- 
to, rubio y braquicéfalo— le gastó 
una mala pasada, pues tomado por 
aviador alemán —tres días más tarde 
Francia entraría en guerra con Ale- 
mania, y a los franceses “los dedos 
se les antojaban boches”—, fue dete- 
nido y su aeroplano confiscado; él 
sería puesto en libertad a última ho- 
ra de aquel día, pero sin posibilidad 
de llegar a París, aunque habiendo 
ganado la Copa Montañesa. 


Recuperado el aeroplano tras la- 
boriosas gestiones, marchó Hedilla a 
Cuba, permaneciendo en La Habana 
tres meses, realizando meritorios 
vuelos entre el entusiasmo de la co- 
lIsnia española que así veía destacar 
el nombre de España, llevado en sus 
alas por el aviador montañés. 


A su regreso a España, 1915, fue 
nombrado profesor auxiliar de la Es- 
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ya que los achaques' 


cuela Nacional de Pilotos, de Geta- 
fe y allí alternó sus clases de pilota- 
je con la construcción de un fusela- 
do monoplano, por él diseñado, do- 
tado de una serie de innovaciones 
que le hacían verdaderamente mo- 
derno. Al año siguiente, al decidir la 
casa Pujol, Comabella y Cía., de 
Barcelona, construir aeroplanos, lla- 
mó a Salvador Hedilla para que se 
hiciera cargo de la dirección de los 
talleres, trabajo que debería simulta- 
near-con la dirección de la Escuela 
Catalana de Aviación: ambos come- 
tidos los desempeñaría con el entu- 
siasmo y eficacia en él habituales. 


El 2 de julio de aquel 1916 llevó 
a cabo Fledilla una de sus más auda- 
ces proezas: a bordo de un mono- 
plano de los diseñados por él y 
construido bajo su dirección, realizó 
el vuelo de Barcelona a Palma de 
Mallorca, uniendo por primera vez a 
estas dos ciudades por la ruta del 
cielo. No hay que olvidar lo joven 
que era entonces la aviación, y que 
se consideraba empresa suicida so- 
brevolar una tan larga distancia de 
mar con aparatos de ruedas. Salva- 
dor Hedilla, ante la imposibilidad de 
realizar el vuelo en hidroavión, co- 
mo estaba previsto, se lanzó a la 
empresa en avión terrestre, y sobre- 
volando un mar de nubes que cu- 
bría la mayor parte de las 108 mi- 
llas de la ruta, se presentó en Ma- 
lorca entre el desbordado entusias- 
mo de más de 20.000 personas que 
esperaban su llegada. Recibió por es- 
ta hazaña la Copa del Mediterráneo, 
trofeo de oro donado por el Rey 
para el primero que efectuara la 
unión de las dos capitales, en vuelo, 
en una u otra dirección, y como re- 
compensa a la audaz proeza, el Go- 
bierno le concedió la Cruz de Isabel 
la Católica. En el lugar en que tomó 
tierra, se elevó un monumento para 
conmemorar la efemérides. 


Pocos días después de efectuar 
esta travesía, voló Hedilla desde Bar- 


celona a Santander, para unir el Me- 


diterráneo con el Cantábrico. Una 
meteorología notablemente adversa 
hizo que lo que debía haber sido un 
vuelo de pocas horas, durara una se- 
mana; pese al aparente fracaso de la 


empresa, la popularidad del aviador, 


tanto en su cantabria natal como en 
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ladados a Santander en cuyo cemen- 


Barcelona donde era muy querido 
admirado, subió a gran altura,-pu 
diendo decirse que su figura entr 
en el Romance, ya que en los café 
cantantes de El Paralelo, con la mú 
sica del “Balansé”, entonces de mo 
da, se llegó a cantar: 


“Hedilla se fue a Mallorca 
luego a Santander voló, 
el día menos pensado 

va volando a Vasintón. 


¡Ay! Balansé, Balansé...” 


Pero los héroes deben morir jóve- 
nes para ser eternamente jóvenes y 
héroes, y:la brillante y gloriosa tra- 
yectoria del aviador cántabro estaba 
tocando su final. El 30 de octubre 
de 1917, en un vuelo concertado el 
día anterior en el transcurso de u 
banquete en que se entregó a Sal 
vador la Copa Tibidabo que brillan- 
temente había ganado, el monopla 
no en que volaba llevando como pa 
sajero al joven doctor Armangué, en- 
tusiasta deportista y cronista aficio 
nado, entró inexplicablemente en pi- 
cado cuando se encontraba a 60 
metros de altura, y se precipitó al 
suelo, yendo a estrellarse entre unos 
cañaverales cerca de la playa, junto 
a la desembocadura del Llobregat. 















Su muerte fue muy sentida, den- 
tro y fuera de España, y de todas 
partes llegaron manifestaciones de 
condolencia. Sus restos fueron tras- 


terio de Ciriego reposan, bajo un 
sencillo monumento rematado por 
un diminuto monoplano de bronce. 


Sólo de tarde en tarde surgen hom- 
bres que iluminan a su generación 
con un raro fulgor;” hombres que 
con su inteligencia, dinamismo y en- 
tusiasmo por aquello que hacen, 
marcan una huella indeleble en la 
actividad a que dedican su vida, sir 
viendo de ejemplo y estímulo a los 
que les rodean y a quienes les suce- 
den. Este es el caso de Salvador He- 
dilla Pineda, uno de los pioneros del 
vuelo en España, de cuyo nacimien- 
to se cumple ahora un siglo. En el 
escaso tiempo que duró su vida 
aeronáutica, realizó tantas y tales 
cosas, que su recuerdo y su nombre 
han quedado para siempre en la His 
toria, en la Leyenda y en el Roman- 


ce. a 


AUTOGIRO AISA GN. En el trans- 
curso del programa de pruebas en 
vuelo, el prototipo de Autogiro GN 
desarrollado por Aeronáutica Indus- 
trial S.A., se vio obligado a efectuar 
un aterrizaje de emergencia en las 
proximidades del aeródromo de 


Cuatro Vientos (Madrid) el pasado 
día 15 de septiembre. El modelo 
experimental iba en dicho momento 
ocupado solamente por el piloto de 
pruebas de la Compañía, Teniente 
Corone! don Joaquín Fernández Pa- 
rra, que resultó ileso. 








Los técnicos responsables del 
desarrollo del proyecto estudian en 
estos momentos las posibles causas 
del accidente, recogiendo informa- 
ción y utilizando programas de si- 
mutación numérica en los computa- 
dores de la Compañía. Se estima 
que este accidente puede representar 
un retraso de alrededor de seis me- 
ses en el programa de vuelos, ya que 
el prototipo sufrió daños de cierta 
consideración. 


No obstante, Aeronáutica Indus- 
trial, S.A. manifiesta su optimismo 
respecto a la continuación de este 
programa de investigación que pue- 
de suponer un importante paso en 
el avance de la aeronáutica nacional. 
A 2 
CARLOS MARIN GALARDONA- 
DO CON LA CRUZ DEL MERITO 
DE LA R.F.A. El Embajador de la 
República Federal de Alemania en 
Madrid, Dr. GUIDO BRUNNER ha 
impuesto a don Carlos Marín Jimé- 
nez Ridruejo, Vicepresidente Ejecu- 





tivo de Construcciones 
ticas, S.A. la Cruz Oficial de la 
Orden del Mérito de la República 
Federal de Alemania. 





alemán en una 
breve alocución indicó la importan- 
cia de la persona de Carlos Marín 
para el mejoramiento de la amistad 


El Embajador 


y las relaciones económicas entre 
España y Alemania, siendo contesta- 
do por el condecorado que expresó 
su agradecimiento por el alto honor 
que representaba recibir la citada 
Cruz, deseando que el futuro de las 
relaciones entre los dos países cons- 
tituya un mejoramiento permanente 
en todas las áreas. 


o _ EEE E Eg 


LA FUERZA AEREA DE ZIMBAB- 
WE ADOUIERE SEIS C-212. El Se- 
cretario de Defensa de la República 
de Zimbabwe, Sr. Chitauro, y el 
Presidente de Construcciones Aero- 
náuticas, S.A., don Enrique de Guz- 
mán, en presencia del Embajador de 
España don José Luis Blanco-Brio- 
nes, han firmado un contrato para 
la adquisición de seis unidades del 
avión C-212 “Aviocar”', con destino 
a la Fuerza Aérea de este país afri- 


- cano. El volumen total del mencio- 


nado contrato asciende a 17.5 millo- 
nes de dólares, incluyendo repuestos 


y servicios. 


Esta venta es la primera que se 
realiza en el corro sur del continente 
africano, siendo además la primera 
acción de penetración en el campo 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Noviembre 1982 


Industria Nacional 


Aeronáu- 





militar del C-212 en aquella zona, 
Este contrato significa un mayor 
acercamiento y amplía las posibili- 
dades de ventas en pafses limitrofes 
como Zaire, Zambia y Angola. Con 
este contrato se abren importantes 
expectativas de futuro para el nuevo 
avión hispano indonesio CN-235 en 
el continente africano. 


Las entregas de los seis aparatos 
comenzarán en febrero de 1983 y 
finalizarán en marzo de 1984, 


Boi II 


ed 


e 
1 


Con esta venta el total de uni- 


dades vendidas asciende a 336, con 


un número total de aviones entrega- 
dos y en operación de 240, en 28 
pafses del mundo. 

ee, 


O mm 


EXHIBICION DE LOS AVIONES 
CASA EN FARNBOROUGH. Los 
días 5 a 12 de septiembre CASA ha 
participado en Farmborough. En el 
área de exhibición estática estaban 
el CASA 212 "Aviocar”” y CASA- 
101 “Aviojet”. 

En el stand se exhibía una ma- 
queta a escala natural de una por- 
ción del fuselaje del CASA CN-235, 
que está desarrollando con la empre- 
sa indonesia Nurtanio. El primer 
vuelo de este avión está previsto 
para el próximo año. 


11 49 





la aviacion en los libros 
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(LA ODISEA DEL ENTERPRISE) 


FERMIN URIARTE 
EDITOR 
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MADRID 


NOTICIA SOBRE EL AUTOR 


No es la primera vez que el escritor 
francés Georges Blond aparece en 
nuestras páginas. Lo hizo, hace algunos 
meses, con su libro “Los Príncipes del 
Cielo” y repite hoy con su muy intere- 
sante obra “El Superviviente del Pacífi- 
co”. Ámbas son, —en unión de un ter- 
cer texto, “El Desembarco en Nor- 
mandía'"— su mejor y mayor aporta- 
ción a los hechos aéreos de la última 
gran contienda mundial. 

Esta sabrosa trilogía ha sido traduci- 
da y publicaada en castellano. Pero, 
además, Blond, ha sido muy estimable 
colaborador en multiplicidad de perió- 
dicos y revistas —siempre sobre el mis- 
mo tema-— parte de la cual ha sido 
publicada en nuestro país. 

Sin duda alguna es un gran conoce- 
dor de la intringulis aérea de la Il Gue- 
rra Mundial y sabe exponerla con ame- 
nidad y seriedad. 

Por su estilo literario pertenece con 
plena propiedad al grupo de autores 
que prefieren contar la historia desde el 
punto de vista básico de la anécdota y 
la miscelánea, sin faltar por ello a la 


debida supeditación a la exactitud de lo. 


verdaderamente sucedido. Introduce, 
además, un tercer e importantísimo 
factor: el ser humano, al cual convierte 
en intérprete y protagonista de cada 
variable situación, momento y cir- 
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FICHA TECNICA 


Título original en francés: “LE SURVIVANTE DU 


PACIFIQUE” 
Título original en español: “EL SUPERVIVIENTE 
DEL PACIFICO” 
Autor: GEORGES BLOND 
Género: Historia Militar Aérea (Il Guerra Mundial) 
N.” de «páginas: 377 en total. Están subdivididas 
en 7 capítulos, incluyendo una 
nota previa y un mapa esquemáti- 





co del teatro de operaciones del 


Pacífico. 


Traductor: MANUEL DERQUI MARTOS 
1.2 edición en fráncés: “LIBRERIE ARTHEME 
HAYARD”. París. 


1.2 edición en español: EDITORIAL 


FERMIN 


URIARTE, Madrid, 1965. 


cuunstancia. De esta manera, el relato 
de los acontecimientos se fundamenta 
en la visión directa de quienes fueron 
los actores de los mismos. Evidente- 
mente es una percepción limitada y 
subjetiva, pero, en cambio, es testimo- 
nio apasionante de la especialísima 
situación anímica y psicológica de cada 
uno de los combatientes. Y ello es muy 
importante, porque lo que en muchas 
ocasiones no puede obtenerse a través 
de la estadística y la matemática, pue- 
de ser conocido por la reacción prima- 
ria de un solo hombre enfrentado con 
su propio destino. 


Además de Georges Blond, son 
muchos los autores que, en sus obras, 
han elegido este peculiar procedimien- 
to de narrar la historia. Entre otros 
muchos nos vienen a la memoria los 
nombres de W. Lord, C. Bekker, K. 
Batz, M. Jullian, G. Gordon, A. Mc 
Deere, D.D. Lewis, D. Irving, J. Robi- 
chon, A. Mc Kee, U. Hatleben, etc. 


Esta fórmula expositiva ha tenido 
gran aceptación tanto por parte del lec- 
tor como por la de los críticos. Ha gus- 
tado a los entendidos en la materia, al 
gran público en general y hasta para 
aquellos que en los libros solamente 
buscan un entretenimiento. Es así 
como de la historia se hace novela y 
como la novela también puede ser un 
válido instrumento de la historia. 


COMENTARIO DE LA OBRA 


Tal como su título expresa, la obra se 
reftere a las aventuras y desventuras 
del portaaviones norteamericano “'En- 
terprise”” en su actuación en la lucha 
aeronaval del Pacífico desde 1941 has- 
ta 1945. 


Fue combatiente de primerísima 
hora, en las circunstancias más adver- 
sas y consiguió sobrevivir hasta la ren- 
dición del Japón en otoño de 1945, 
después de haber participado (salvo en 
la batalla del Mar del Coral), en todas 
las grandes batallas aeronavales que 
ininterrumpidamente se desarrollaron 
en el Pacífico durante más de tres difi- 
cilísimos años. 


Merece con todo honor el sobrenom- 
bre que le da Blond de “El Supervivien- 


- te del Pacífico”, puesto que fue el único 


portaaviones estadounidense que esca- 
pó a una suerte fatal tal como sufrieron 
sus hermanos gemelos “Saratoga”, 
“Lexintong”. “Hornet”, “Yorktown” y 
“Wasp”. Se salvó milagrosamente 
—juntamente con el “Hornet”"— de la 
hecatombe de Pearl Harbour (en la que 
pereció la casi totalidad de la flota nor- 
teamericana) por la afortunada casuali- 
dad de que en el momento del arrolla- 
dor ataque nipón, se encontraba en alta 
mar. 
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| 
Desde aquel instante se constituyó 
' uno de tos poquísimos elementos de 
sistencia ante la avalancha japonesa 
im que pudo contar la Marina nortea- 
ericana. Y luego, como no, en uno de 
s artífices primordiales de la victoria 
al... 
En siete distintos capítulos se narra 
odisea del “Enterprise”; su perma- 
2ncia, sus éxitos y sus impotencias. 
s títulos que el autor da a estos capi- 
los no dan rii una idea exacta de los 
ontecimientos ni del proceso evoluti- 
de la guerra. El escritor prefiere, de 
odo adrede, ofrecer encabezamientos 
e prometen pero que no ilustran en 
masía, probablemente para perma- 
cer fiel a su condición inicial de nove- 
ta y de conseguir captar la atención 
| lector. 
Así. por ejemplo, en el capítulo pri- 
ero —bajo el ambiguo título de “Men- 
jes sorprendentes”— el escritor fran- 
s relata —eso sí, con precisión histori- 
— el ataque aéreo japonés a Pearl 
arbour, el día 7 de diciembre de 1941, 
e destrozó virtualmente a la hasta 
tonces todopoderosísima flota nor- 
americana del Pacífico. 
Ya desde este momento construye 
relato con la visión de los hechos por 
rte de la personal interpretación de 
s aviadores y marinos embarcados en 


“Enterprise”. Da cuenta de impresio- * 


s, comentarios y juicios contradicto- 
os. partiendo de la táctica —que en lo 
cesivo sería fórmula fija de exposi- 
ón— de hacer hablar en primera per- 
na a protagonistas de la batalla que 

tienen de la misma una percepción 
mpleta sino, únicamente, de “algo” 
e particularmente les está sucedien- 
Su método no es otra cosa que la 
troducción en escena del insustituible 
ctor humano. 

El segundo capítulo intitulado con el 
ifuso nombre, que en principio nada 
lara, de “Grandes y cómodos bar- 
s', así como el tercero que lleva por 
ombre “Una victoria del Intellinge 
ervice”, se refieren al dificilísimo 
eriodo en que el portaaviones “Entre- 
rise”* y todo el maltratado resto de la 
ota norteamericana tuvieron que 
portar, en precaria forma, intentar 
acer frente a la arrolladora ofensiva 
ponesa. 


Esta fase cuenta la decisiva batalla 
Midway —primeros días de junio de 
942- en la que, por auténtico e ines- 
erado prodigio, la victoria sonrió a los 
tadounidenses. Midway fue un hecho 
anscendental; fue, como dijo un his- 
riador “una increíble victoria” y supu- 
et final de la hasta entonces aplas- 
nte invasión japonesa, el cese de su 
iciativa, el paso a una ya irreversible 
trategia defensiva y la paulatina recu- 
eración de reconquista norteamerica- 
a que ya no cesaría hasta la rendición 
el Japón en otoño de 1945. 






























Con fidelidad a su estilo, el autor 
ude contínuamente al relato perso- 
al, a la anécdota y hasta a lo intrans- 


0 


cendental. Es una singularísima mez- 
cla, pero que, no: obstante, produce 
resultados extraordinariamente ¡lustra- 
tivos. 


Valga un botón de muestra. Dice el 


autor que “Los almirantes norteameri- 
canos se parecen muy poco a los de 
Europa, pues más bien tienen aspecto 
de jugadores de baseball e incluso 
muchos de ellos, cuando están en la 
mar, suelen llevar una de esas gorras 
de visera gigante, características del 
citado juego”. No nos atrevemos a pro- 
nunciarnos si se trata de un elogio o de 
una leve censura. En todo caso es el 
lector el que debe opinar. , 

Los capítulos cuarto y quinto se cen- 
tran sobre la descripción de la batalla 
de Guadalcanal —primera ofensiva 
americana—. Durante su larga e incierta 
duración la acción aérea, de uno y otro 
bando, tuvieron relevante papel. Con 
esta operación se iniciaba la reconquis- 
ta americana, llamada “de salto en sal- 
to”, o sea, ocupación de las islas y 
archipiélagos, en la que la Aviación fue 
factor decisivo y, como no, nuestro vie- 
jo amigo “Enterprise”. 

Esta etapa se caracteriza por la 
incorporación a sus filas de gran núme- 
ro, y nuevos modelos, de aviones nor- 
teamericanos, terrestre o embarcados, 
que, poco a poco, pero que ya con irre- 
versible seguridad concedieron a los 
EE. UU. Una abrumadora ventaja. El 
“Enterprise” y otros portaaviones nor- 
teamericanos fueron los principales 
beneficiarios de esta poderosa ayuda. 

El sexto capítulo es “El Reflujo””. El 
título, como de costumbre, poco indica 
aunque en alguna forma algo señala: la 
ya plena y decidida contraofensiva nor- 
teamericana que, tanto en tierra como 
en el mar, consigue resolutorias victo- 
rias. Y una vez más, el “Enterprise” sus 
aviones y sus pilotos son elementos bá- 
sicos de los acontecimientos. 

El salto de Kwajalein —con el prece- 
dente del de Tarawa-—: el arrasamiento 
de la principal base aérea japonesa de 
Truk, especie de revancha de Pearl 
Harbour; y muy principalmente la bata- 
lla aeronaval de Las Marianas (con la 
subsiguiente conquista de este archi- 
piélago). son los eslabones de esta ya 
inquebrantable cadena de ininterrumpi- 
das victorias americanas. 

Procurando siempre andar por la 
senda de la amenidad, el autor ilustra 
su exposición con incontables y curio- 
sas anécdotas. Por ejemplo, que en 
esta citada batalla de Las Marianas, los 
americanos perdieron 94 aviones, pero 


solamente 18 en combate en tanto que 


el resto se hundió en el mar, en su 
retorno a los portaaviones, por haber 
agotado el combustible. O también la 
de, en estas circunstancias, la orden del 
almirante norteamericano de que, en 
plena noche, fueran encendidas todas 
las luces de los portaaviones —a pesar 
del tremendo riesgo que esta resolu- 
ción suponia— para facilitar en el grado 
posible la vuelta a casa de los aparatos 
propios. i 
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También dentro de este capítulo se 
hace mención a la batalla de Leyte, pro- 
legómeno de las operaciones condu- 
centes a la reconquista de las Filipinas 
por los norteamericanos. Por el número 
de efectivos que intervinieron fue, sin 
duda, la mayor batalla naval de la His- 
toria. Después de ella el Japón queda- 
ba sumio en una irrecuperable derrota. 
Pero, lo más interesante del relato es el 
comentario final que Blond —con toda 
razón— hace de la misma: fue, a la altu- 
ra de los altos mandos operacionales, 
una “tragicomedia de errores”. Se 
equivocó el dubitativo almirante japo- 
nes Kurita al interrumpir una acción en 
que tenía todas las ventajas y en la que 
podía haber causado gravísimos daños 
al enemigo. Se equivocó el almirante 
estadounidense Halsey al dejarse arras- 
trar por el fácil señuelo de una opera- 
ción indirecta enemiga destinada a 
apartarle del centro de los aconteci- 
mientos. Esto es absolutamente cierto 
y así lo han confirmado todos los histo- 
riadores. De acuerdo con el escritor 
galo, no podemos afirmar que **ganó el 
menos malo”, sino el que contó con 
mayor abundancia de medios. Dice 
Blond, “fue una suerte para Halsey y 
Kinkaid (almirantes norteamericanos) 
que Kurita y Ozawa (almirantes japone- * 
ses) cometieran aún más errores que 
ellos”. 

El séptimo y último capítulo de la 
obra refiere la larga y cruentísima bata- 
lla de Okinawa, en la que fueron empe- 
ñados grandes cantidades de efectivos 
terrestres, navales y aéreos por parte 
de uno y otro bando. 

Fue la acción en la que la siempre 
tenacísima y heroica resistencia japo- 
nesa se empleó más a fondo. Fue tam- 
bién la actuación cumbre de los aviones 
suicidas japoneses conocidos con el 
nombre de “Kamikazes”. La victoria 
final correspondió a los norteamerica- 
nos aunque el precio que pagaron fue 
carísimo: según datos emanados de 
Washington, la campaña duró 82 días 
con incesantes combates, murieron 
más de 7.000 combatientes norteame- 
ricanos y resultaron heridos otros 
30.000. Además, unos 800 aviones 
fueron destruidos, 35 buques hundidos 
y 289 considerablemente dañados. 

Casi, sin exagerar, puede decirse 
que los defensores japoneses murieron 
en su totalidad; se calcula esta pérdida 
de unos 117.000 hombres y en unos 
4.000 tos “kamikazes” abatidos. Son 
cifras que proporciona Blond pero que 
en otras publicaciones aparecen más 
elevadas. 

Y ya concluyendo, recomendamos 
vivamente la lectura de la obra. Ente- 
rarse de las angustiosas peripecias del 
“Enterprise” equivale a conocer por 
entero el proceso de la guerra en el 
Pacífico durante la Il Guerra Mundial. 

El “Enterprise” combatió desde el 
primer día, 7 de diciembre de 1941, y 


llegó victorioso a la contemplación de 


la rendición internacional del Imperio 
Nipón el día 15 de agosto de 1945. £ 
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SALAS LOPEZ, Fernando de. Espa- 
Rol, conoce a tus Fuerzas Arma- 
das. 5.* ed corregida y aumen- 
tada. Madrid, 1982. 


De este libro se hizo reseña en la 
Revista Aeronáutica, al aparecer su 
primera edición (número 437, abril 
1977). A pesar de ello, queda justi- 
ficado volver a hacer mención del 
mismo, pues el queen un periodo 
de tiempo pequeño un libro alcance 
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cinco ediciones -es algo digno de 
mención. Pero aún más cuando la 
obra trata un tema tan poco pro- 
picio a que se multipliquen sus edi- 
ciones. 


Ocurre que, después de leido el 
libro, el lector cae en la cuenta de 
que trata los temas de una manera 
completa y sencilla a la vez, en 
atención a los usuarios a los que va 
dedicado. Es una obra en la que el 


autor pretende hacer una introduc- 
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bibliografia 










ción a las Fuerzas Armadas, funda 
mentalmente destinada a aquello 
jóvenes españoles que van a tom: 
contacto por vez primera con lo 
Ejércitos al incorporarse al Servitis 
Militar. 







FERNANDO DE SALAS LOPEZ. 


ESPAÑOL, CONOCE A 
TUS FUERZAS ARMADAS 


















La presente edición aparece des 
pués de aprobada la Constitución 
Española y Reales Ordenanzas y e 
autor ha tenido que rehacer el con 
tenido de la obra para introduci 
estas novedades fundamentales par 
todo soldado, de tal forma que, co 
mo apéndice, incluye el texto ínte 
gro de las Reales Ordenanzas y reco 
ge los principales artículos de 
Constitución. 


El resto de la obra es el mism 
de las ediciones anteriores, pero es 
tas novedades son sustancialment 
importantes para destacarlas. L 
obra es de gran utilidad para lo 
usuarios a que va destinada. 


GUIA ILUSTRADA DE LOS CA 
ZAS Y AVIONES DE ATAQUÍ 
MODERNOS, por Bill Gunston 


Un volumen de 159 pags. de 
12 x 21 cms. Publicado por Edi- 
-torial San Martín. Puerta del Sol, 
núm. 6. Madrid-14. 





Esta obra es un Libro Salaman- 
>r, traducido al castellano por Je- 
is Sáez. Como los demás volúme- 
2s de esa Colección, publicados por 
ditorial San Martín, se trata de un 
abajo de gran interés primorosa- 
lente publicado, con una gran pro- 
sión de ilustraciones, muchas a to- 
> color. Es una verdadera guía de 
Ss cazas y aviones de ataque de 
ddo el mundo. Da una información 
juy completa indicando en cada ca- 
) su grado de certeza. Como siem- 
re, en esta clase de libros, las foto- 
rafías proceden de archivos oficia- 
s, de los mismos fabricantes o de 
nleccionistas particulares. 





GUIA ILUSTRADA | DE LOS 


IS 


Y AVIONES DE ATAQUE 
MODERNOS 


Bill Gbinston 












Los aviones están ordenados por 
irden alfabético del nombre del fa- 
ricante. Para cada avión se da su 


esignación militar y las de Sus dife- 


entes versiones. A continuación se 
-lacionan una serie de datos relati- 
os a ese aparato. Primero el país o 
os países de origen y países donde, 
¡es el caso se fabrican. Se indica Su 
ipo, o sus tipos en las diferentes 


versiones, si procede. Luego se indi- 
can sus características principales, 
como son: planta motriz, dimensio- 
nes fundamentales (envergadura, 
longitud y altura), pesos, actuacio- 
nes (velocidades, techos, radios de 
acción), tipo de armamento, y un 
breve historial. Se añaden los princi- 
pales usuarios de este tipo de apara- 
to. A continuación se cuenta el 
desarrollo que ese avión ha tenido. 


Debido a la gran información que 
da sobre todos los tipos de aviones 
de caza y de ataque actualmente en 
servicio en el mundo entero, es una 
obra muy valiosa para el Estado Ma- 
yor, y en general para profesionales 
y todos aquellos aficionados y estu- 
diosos del tema aeronáutico. ÁsI- 
mismo el aficionado de las cosas del 
aire, que son cada vez más numero- 
sos, encontrará en este volumen, 
muchos datos que le aumentarán su 
cultura aeronáutica. 


A 





LAS FUERZAS AEREAS EN LA 
GUERRA CIVIL ESPAÑOLA, 
por Christopher Shores. Un volu- 
men de 46 págs. de 18 x 25 cms. 
Publicado por Editorial San Mar- 
tín. Puerta del Sol, 6. Madrid-14. 


En esta obra se da una panorámi- 
ca muy breve de las Fuerzas Aéreas, 
que actuaron en nuestra Guerra Ct- 
vil. Se describen las principales bata- 
llas en las que intervinieron dichas 
fuerzas, presentando los «tipos de 
aviones utilizados, e incluso los uni- 
formes y los emblemas utilizados. 


Hace un recuento de los aviones 
militares españoles al empezar el 
conflicto. Luego habla de la impor- 
tante ayuda que recibieron ambos 
bandos. El Republicano de Rusia, 
Francia y algo de Estados Unidos e 
Inglaterra. El Nacionalista de Alema- 

nia e Italia. Al principio esta ayuda 
masiva por parte de Rusia, que in- 
cluso mandó pilotos inclinó la ba- 
lanza hacia el lado republicano, pero 
luego con la llegada de la Aviación 
Legionaria italiana y la Legión Cón- 
dor alemana, se cambiaron las tor- 
nas. En el Jarama cambió el sentido, 
lo que siguió en la Campaña del 
Norte. En las batallas de Brunete y 
de Belchite parecía que se igualaban 
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las fuerzas. Pero luego, en Teruel y 
sobre todo en el Ebro se reafirmó 
la supremacía Nacionalista, siendo 
prácticamente barridas las Fuerzas 
Republicanas. 


Al final de la obra el Autor da 
un resumen bastante acertado de la 
actuación de la Aviación en esta 
Guerra, que fue un verdadero hito 
para la actuación bélica del avión. 
En esta guerra se asentaron las doc- 
trinas de empleo, que luego fueron 
utilizadas en la Segunda Guerra 
Mundial. 


CHRISTOPHER SHORES 


LAS FUERZAS AEREAS 
EN LA GUERRA CIVIL 
ESPANOLA 


Editorio! San Martín 





Una obra muy interesante y muy 
amena, y que aunque no aporte na- 
da nuevo, sobre nuestra Guerra Ci- 
vil, trata de forma muy equilibrada 
los temas relacionados con la Avia- 
ción en dicha guerra, y puede dar 
una visión bastante completa al que 
no tenga muchos conocimientos So- 
bre el asunto. La presentación muy 


buena, así como la profusión de 
ilustraciones. 
INDICE: INTRODUCCION. La 


Fuerza Aérea en 1936. Ayuda a la 
República. SUPERIORIDAD AE:- 
REA REPUBLICANA. La Legión 
Cóndor. El “Chirri” contra el “Cha- 
to” y el “Rata”. EL JARAMA. FE- 
BRERO DE 1937. Vizcaya. BRU- 
NETE. JULIO DE 1937. BELCHI- 
TE. AGOSTO DE 1937. EL EBRO. 
JULIO DE 1938. RESUMEN. Ases 
de la caza. Disposición” final de las 
Unidades nacionalistas. Nombres y 
designaciones. Bibliografía. W 
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PROBLEMAS DEL MES, por MIRUNI 


1.—En una juguetería se reciben tres ca- 


jas que contienen 100 canicas cada 
una. Según las etiquetas una caja con- 
tiene 100 bolas rojas, otra 100 bolas 
amarillas y la otra 50 rojas y 50 ama- 
rillas. Antes de que el dueño de la 
jugueteria llegue a comprobarlas re- 
cibe una llamada del fabricante que le 
comunica que por un error las tres 
etiquetas están cambiadas y ninguna 
es correcta. 

¿Cuántas bolas tendrá que sacar co- 


mo mínimo el dueño para averigúar 
el contenido de cada caja? . 


2.— Un abuelo que tiene entre 50 y 70 


años se niega a declarar su edad exac- 
ta, pero como es aficionado a los 
problemas propone el siguiente para 
que se adivine su edad: *“Cada uno de 
mis hijos tiene tantos hijos como her- 
manos y mi edad es la suma del nú- 
mero de mis hijos y mis nietos, ¿Cuál 
es su edad? 


3—Cubo Mágico, Alguna vez hemos pla 


teado el problema del cuadro mági 
pero hoy es en tres dimensiones, C 
locar en cada uno de los ocho vért 
ces de un cubo los números del O 
7, ambos inclusive y sin repetir ning 
no, de forma que la suma del par d 
números situados en los extremos di 
cada''arista sea número primo, (par. 
los olvidadizos la serie de número 
primos empieza por: 1,2, 3, 5, 7, 11 
13, 17...) 


















SOLUCIONES A LOS PROBLEMAS DEL MES ANTERIOR 


1.—Eran 6 astronautas y había 36 gemas, 
Veamos el lote que le correspondió al 
último astronauta, fueron X + 1/7 
del resto, que necesariamente tuvo 
que ser (, pues de lo contrario hubie- 
ran sobrados gemas, luego le corres- 
pondió X gemas. El anterior había 
tomádo X-1 piedras más 1/7 del res- 
to, con lo cual sobraron los 6/7 de 
ese resto anterior, que eran justamen- 


2.—Dentro de 60 días, Basta hallar el 
| 

te tas X gemas del Último, Como re- 

| 

| 


minimo común múltiplo de 12 y 15, 


3.— Los pasos pueden ser: 








Bidones 12 litros 7 litros 5 litros 














- Trasvases 
de agua 





—b 
YN 


sulta que los dos astronautas obtuvie- 
ron el mismo número de gemas, ese 
1/7 era una gema, luego el resto total 
eran 7 y el último cogió 6 gemas, Por 
la defenición del problema sabemos 
que cada uno cogió el número de 
gemas correspondiente a su orden 
más 1/7 del resto. Como el último 
cogió justamente 6, quiere significar 
que era el 6, astronauta y que por ó 
tanto el total de gemas halladas era 
de 36. 
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AJEDREZ, por SEVE 


Núm. 17. BLANCAS JUEGAN Y GANAN. Una muestra más de 
lo decisivo que puede ser un jaque al descubierto. Con lo dicho no 
creemos encuentren dificultad en encontrar la solución. 


Solución al núm. 16: ds D8a! 
2 Abandonan. 
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CRUCIGRAMA 11/82, por EAA 


os. 


OO JO pb QQ MN 


HORIZONTALES: 1.—En plural, acción y efecto de hermo- 
sear. Avión polivalente europeo. Agata amarilla moqueada en 
pardo y rojo. 2.—Fig., bordes de ciertas cosas. Vehículo aéreo. 


Nombre del cazabombardero F-18. 3.—Pone en circulación. Al 
revés, tarjetón con inscripción conmemorativa. Ansioso, codicio- 
o. Sustancia irisada de algunas conchas. 4.—Matorral. Padeced, 
sufrid. Al revés, famoso arquitecto catalán (1852-1926). Hongo. 
5.—Al revés, se atreve. Viera, advirtiera. Al revés y fig., resolved 
un asunto. Al revés preposición. 6.—Punto cardinal. Existís. Al 
revés, remueven la tierra con cierto instrumento de labranza. 
Matrícula española. 7.—Símbolo químico. En plural, culpada, 
criminosa. Nombre de mujer. Vocal. 8.—Al revés, exhalais 
líquido por los porcs. Pronombre personal. Gran río italiano. 
Afectada. 9.—Al revés lucha. Guardas silencio. Persigue sin 
tregua. Conquistar una plaza O territorio. 10.—Persona de 
reducido tamaño. Avión para un solo tripulante. Corredor para 
tomar el sol. 11.—Cogieras con la mano. Avión de dos alas. 
Penitentes de una procesión. 12.—El que niega su creencia reli- 
giosa. Aplícase a la persona virtuosa. Célebre violinista español. 


VERTICALES: 1.—De cierto país europeo. Reactor español. 
2_—Mujer noble (plural). Al revés, situais en un sitio algo. 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 10/82 


HORIZONTALES: 1.—adiereN. Júpiter. onrutaS. 2.—Radien. 
sercoideM. Europa. 3.—Irisa. Mimas. Crien. soseL. 4.—allA. Sisen. 
Anana.sirl. 5.—nol. Rocoso. NórebO. AOU. 6.—E. Olot. Adan. 
T. 7.—R. Edil. ajaM. Y. 8.—sesiaP. Na. Gl. olpmeT. 9 .—amorC. 
Rocas. París. elepA. 10.—Cimbra. sedeminaG. ocireP. 
11.—Asomaos. Calisto. Sonaste. 12.—Columbia. Relee. Hiperion. 


JEROGLIFICOS, por ESABAG. 


¿Qué avión volabas? i 


ente 





SOLUCION AL JEROGLIFICO DE OCTUBRE 1. 
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¿Qué moneda es esa? 


Joe Louis 
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3 —Fallecimiento natural (pl.). Arbol de las salicíneas. 4.—Cos- 
tumbre o ceremonia. Mandas hacer una cosa. 5. Personaje bíbli- 
co. Célebre marca de aviones franceses, 6,—Pronombre personal. 
Descansas, reposas. 7.—Símbolo químico. Al revés, astilla resinosa. 
Punto cardinal. Número romano. Consonantes. 8.—Al revés, ru- 
miante parecido al ciervo. Al revés, nombre dado por la OTAN 
al avión soviético 11-38. 9.—En marinería, estirar las velas. Al 
revés, moneda de plata usada en Cuba, 10.—Al revés, reverencio. 
Semilla de cierta planta umbelífera, 11.—Al revés, preposición. 
Pasta con caldo. 12.—Consonantes. Consonantes de “plano”. 
13 —Cierta parte del avión. Al revés, corta por el pie los árboles. 
14 —Nombre masculino. Pelo blanco. 15.—Trocando la primera y 
última vocales, hace el ave su morada, Perforación en el suelo. 
16.—Al revés, cierta arte marcial oriental, Se atreve. 17.—Matrf- 
cula española. Al revés, navío. Símbolo químico. Vocal, Nega- 
ción castiza. 18.—Interjeeción. Vencer, Siglas del Servicio de 
Salvamento. 19.—Impar. Provincia y capital española, 20.—Prepo- 
sición. Aféitalas. 21.—Barniza con cera una cosa, Al revés, menti- 
ra, trola, 22.—Obligación de expiar la pena del pecado. Al revés, 
composición poética para ser cantada, 23,—Fam., coge al que 
huye, Removiese la tierra fomando lomos. 


A 


VERTICALES: 1.—Ariane. socaC. 2.—Dario. Remiso. 3.—Idi- 
ho. somoL. 4.—Pisa. leirtbmU. 5.—Rea. rodacraM. 6.—En. sotiP. ' 
ao0B. 7.—N. MIC. L. R. Sí. 8.—Siso. Nos. A. 9.—Jemes. aceC. 


10.—Urano. adaR. 11.—PCS. selE. 12.— lo. MiL 13.—Tic. Pise. 
14 —Edran. Volcán italiano. 15.—Reino. Grao. 16.—Mear. lG. H. 
17.—O. Nne. A. S. Sf. 18.—Ne. Abajo. ooP. 19.—ruS. odalecnE. 
21.—Tosía. 


20.—Uros. Ampliar. Mersí. 22.—Apero. Yepeto. 


23.—Saliut. Tapen. 
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¿Cómo bajaste? 
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